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Editorial 


Relevo en la jefatura 
del Estado Mayor 


del Ejército del Aire 


A actual política del Ministerio de Defensa 

es efectuar los relevos de los jefes de Esta- 

do Mayor de una forma escalonada y tras 
cumplir un período de mando en el entorno de los 
cuatro años. De acuerdo con este criterio, el Conse- 
jo de Ministros, en su reunión del pasado 20 de 
abril, acordó el cese del general del Aire Juan Anto- 
nio Lombo López, como jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire y el nombramiento para el cargo, y 
consiguiente ascenso a general del Aire, del teniente 
general Eduardo González-Gallarza Morales. 


Los relevos de mando, a cualquier nivel, son una 
garantía de continuidad en el cumplimiento de la 
misión y una demostración de que el nivel alcanza- 
do por el Ejército del Aire es el resultado del es- 
fuerzo de todos los que desde su creación han for- 
mado y forman parte del mismo. Cada nuevo jefe 
aporta su experiencia y forma personal de ejercer el 
mando. Tomando como base la herencia recibida, 
da el impulso necesario para lograr, sin rupturas, el 
mejor servicio a nuestra sociedad. 


URANTE la jefatura del general del Aire 

Lombo se han producido acontecimientos 

importantes en el Ejército del Aire. Desta- 
ca, sin lugar a dudas, la participación, junto con las 
principales Fuerzas Aéreas de los países aliados, en 
el conflicto de Kosovo. Intervención en la que por 
primera vez en la historia, el Poder Aéreo ha tenido 
la capacidad de resolución de un conflicto y, ade- 
más, sin una sola baja propia. Esta actuación ha su- 
puesto para nuestro Ejército del Aire una importante 
valoración internacional por el papel desempeñado. 


El impulso dado a la modernización de nuestros 
principales sistemas de armas (F-18, F-5, C-130) 
algunos de ellos ya finalizados como el Mirage F-1; 
los compromisos para la adquisición de los aviones 
EF-2000, A-400M y C-295; la implantación del 
nuevo sistema logístico 2000; la entrada en servicio 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2001 


de nuevas entidades en el sistema de mando y con- 
trol y la adquisición del nuevo helicóptero de ense- 
ñanza, han sido las principales actuaciones en el 
área de sistemas de armas. 


Las actuaciones en el área de personal han tenido 
sus principales exponentes en el proceso de profe- 
sionalización de las Fuerzas Armadas y en la apli- 
cación de las reformas establecidas en la nueva Ley 
17/99, cuya puesta en práctica ha demostrado, ante 
el grado de incertidumbre existente en los afecta- 
dos, la necesidad de una mayor información y de 
avanzar en el desarrollo de la Ley. 


L integrarse España en la estructura militar 
de la Alianza Atlántica ha tenido lugar un 
incremento de nuestro personal en sus 
cuarteles generales, a la creación, en Torrejón, del 
Centro de Operaciones Aéreas Combinadas (CAOC) 
número 8, y a nuestra participación en la flota de 
aviones de Alerta Temprana (NAEW). Al mismo 
tiempo, nuestra mayor presencia en los organismos 
de seguridad y defensa europeos, así como la entra- 
da en el Grupo Aéreo Europeo, son hitos que en él 
han supuesto un nuevo reto para nuestro Ejército en 
el área internacional. 





El general del Aire Gonzalez-Gallarza, decimoc- 
tavo general que asume la máxima jefatura del Ejér- 
cito del Aire, accede al cargo en un momento de es- 
pecial transcendencia. Se acaba de iniciar una Revi- 
sión Estratégica que dará lugar en los próximos 
años a significativos cambios en los criterios bási- 
cos de nuestra defensa y, en consecuencia, en la or- 
ganización y capacidades militares de las Fuerzas 
Armadas. 


Se inicia una nueva y prometedora etapa para la 
que el jefe del Estado Mayor contará, como también 
la tuvieron sus predecesores, con la lealtad y buen 
hacer del todo el personal del Ejército del Aire. 
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Mensaje de despedida 
del jefe del Estado Mayor 


del Ejército del Atre 


ranscurridos más de cuatro años al frente del Ejército 

so : del Aire y llegado el momento de mi relevo como Jefe 
del Estado Mayor del mismo, me honro en agradecer a 

« cada uno de vosotros, militares y civiles que lo formáis, vues- 
tra profesionalidad, disciplina, dedicación y empeño, que son 
factores decisivos de la alta consideración de que hoy goza 


nuestro Ejército por su calidad y eficacia entre las Fuerzas 
Aéreas de nuestro entorno. 








En este periodo, habéis participado brillantemente en una 
campaña aérea victoriosa que evitó un genocidio e impulsó la 
paz en un convulsionado territorio. Habéis llevado valiosa 
ayuda humanitaria a poblaciones azotadas por la desgracia 
y los desastres. Habéis colaborado eficientemente en la polí- 
tica nacional e internacional de España. Habéis contribuido 
a su desarrollo tecnológico e industrial. Habéis salvado vi- 
das. Habéis extinguido incendios. Habéis vigilado el espacio, 
la tierra y el mar. Habéis proporcionado seguridad y fluidez 
al tráfico aéreo. Habéis apoyado incondicionalmente a los 
otros Ejércitos y Fuerzas de Seguridad. Y habéis acudido rá- 
pida y eficazmente a cualquier lugar cuando y donde los in- 
tereses nacionales lo requirieron. 





| También habéis realizado callada y eficientemente cuantas tareas de mando, logísticas, administrativas, 
técnicas, de entrenamiento o de apoyo son indispensables para que tales servicios a la nación sean posibles. 


Al no poner límites ni condiciones a vuestra entrega, algunos de nuestros compañeros han entregado la 
vida en el servicio, ya sea en el aire, en tierra o frente al terrorismo. 


A todos mi agradecimiento emocionado y sincero; y si a alguno no le he dado satisfacción cuando le era 
debida, pido perdón en lo que me corresponda. 


Al despedirme de vosotros, os animo a continuar con vuestra competencia, disciplina, dedicación y empeño, 
acrecentando la eficacia del poder aéreo en el seno de las Fuerzas Armadas, a las órdenes de vuestro Jefe de Es- 


tado Mayor, al servicio de nuestra sociedad, bajo la dirección del Gobierno legítimo de España y fieles al Rey. 


Madrid, 20 de abril de 2001 


General del Aire 
JUAN ANTONIO LOMBO/LOPEZ 
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Eduardo González-Gallarza Morales 


Jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire 


nació en Logroño en 1939. Inicia su carrera militar en el Ejérci- 
to del Aire como soldado voluntario en 1955 y en ese mismo 
año ingresa en la Academia General del Aire, formando parte de la 
decimoprimera promoción. En julio de 1959 es promovido al empleo 
de teniente del Arma de Aviación (Ser- 
vicio de Vuelo) e inicia, en la Escuela 
Básica de Pilotos de Matacán, el curso 
de Enseñanza Básica, finalizado el cual, 
se incorpora a la Base Aérea de Talave- 
ra la Real para realizar el curso de reac- 
tores, con material T-33. 
En 1961, finalizado el curso de F- 
86 “Sabre” en Estados Unidos, se in- 
corpora al Ala de Caza número 1 en la 
Base Aérea de Manises, destino en el 
que forma parte de la patrulla acrobá- 
tica "Ascua”. En 1963 es promovido al 
empleo de capitán y permanece en 
Manises hasta 1967, año en que es 
destinado al Ala número 16 (poste- 
riormente 104 Escuadrón) de la Base 
Aérea de Torrejón, dotada con aviones 
F-104 "Starfighter”. Tras un período 
de tres años en Torrejón, regresa a la 
Base Aérea de Manises, realizando el 
curso en Francia del recientemente 
adquirido Mirage INE. En el Ala núme- 
ro 11 de Manises permanece cerca de 
dos años hasta que es nuevamente destinado a Torrejón para, ini- 
cialmente, pilotar el F-104 y posteriormente el F-4 “Phantom”. 
| En 1974, con el empleo de capitán inicia el 32 curso de Esta- 
do Mayor en la Escuela Superior del Aire y, en ese mismo año, as- 
ciende al empleo de comandante. Su primer destino como oficial 
de Estado Mayor es en el Mando de la Defensa Aérea. En 1977 es 
destinado, para cumplir las condiciones de mando, al Ala número 
14 con material Mirage F-1. Promovido al empleo de teniente co- 
ronel en 1979, pasa a prestar sus servicios en el Cuartel General 
del Mando de Material y, en 1980, regresa de nuevo al Ala número 
11. En 1982 es destinado al Estado Mayor del Aire, ocupando un 
puesto en la División de Planes. En este destino asciende al em- 
pleo de coronel en 1987. En 1988 se hace cargo de la jefatura del 
Sector Aéreo de Albacete, del Ala número 14 y de la Base Aérea de 
Albacete. Finalizado el mando en 1990, se reincorpora a la Divi- 


E general del Aire EDUARDO GONZALEZ-GALLARZA MORALES 
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sión de Planes del Estado Mayor del Aire, siendo destacado en co- 
misión de servicio al recién creado Estado Mayor del Mando Ope- 
rativo Aéreo. En 1991, con el empleo de coronel, se hace cargo de 
la División de Logística del Estado Mayor Conjunto, destino en el 
que continua tras su ascenso a general de brigada. 

En 1994 es nombrado subdi- 
rector de Gestión de Programas de 
la Dirección de Sistemas del Man- 
do del Apoyo Logístico y, poste- 
riormente, se hace cargo de la jefa- 
tura de la Dirección de Sistemas y 
es promovido al empleo de General 
de División. En 1995 toma pose- 
sión del cargo de segundo jefe del 
Mando del Apoyo Logístico, desti- 
no que ocupa hasta que en 1997 es 
promovido al empleo de teniente 
general y es nombrado jefe del 
Mando Aéreo del Estrecho y Se- 
gunda Región Aérea. El Consejo de 
Ministros, en su reunión de 20 de 
abril del presente año, le nombra 
jefe del Estado Mayor del Ejército 
del Aire, siendo promovido al em- 
pleo de general del Aire. 

Ha realizado, entre otros, los 
cursos de: Piloto de Caza y Ataque; 
Estado Mayor del Ejército del Aire; 
Gestión y Alta Dirección en la Es- 
cuela de Negocios; Altos Estudios Militares en el CESEDEN; Apo- 
yo Aéreo; “NATO Joint Service EW” en Alemania; "Combat Con- 
trol Team” en Estados Unidos y el “Joint Senior Officers EW" en 
el Reino Unido. 

Está en posesión de las siguientes condecoraciones: Grandes 
Cruces de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo, Mérito Ae- 
ronáutico, Mérito Militar y Mérito Naval; Placa, Encomienda y Cruz 
de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo; tres cruces del 
Mérito Aeronáutico con distintivo blanco y la Cruz del Mérito Poli- 
cial con distintivo blanco. 

Ha realizado más de 4.900 horas de vuelo, la mayor parte en 
aviones de caza y ataque: T-33, F-86 “Sabre”, F-104 “Starfighter”, 
Mirage IE, F-4 “Phantom” y Mirage F-1. 

El general González-Gallarza habla inglés, está casado y es padre 
de siete hijos, 
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Vuela el JSF 
(STOLV) de 
Boeing 





| prototipo JSF (Joint Stri- 

ke Fighter) de Boeing, el 
modelo de aterrizaje y des- 
pegue vertical (STOLV) X- 
32B, ha realizado su primer 
vuelo con éxito, lo que marca 
un hito importante en la com- 
petición que mantienen los 
dos contratistas dada la 
complejidad aero-mecánica 
que exige la operación verti- 
cal del avión. El vuelo tuvo 
lugar el 29 de Marzo en Ed- 
wards AFB , California, com- 
pletando el prototipo 50 mi- 
nutos de vuelo y alcanzando 
una altura máxima de 10.000 
ft con una velocidad de 200 
Kts. El despegue y aterrizaje 
durante los primeros vuelos 
se lleva a cabo de forma 
convencional para ir progre- 
sando hacia la verticalidad 
en una transición progresiva. 
Boeing compite con Lockhe- 
ed Martín para adjudicarse el 
desarrollo y producción del 
nuevo caza multimisión JSF 
que debe satisfacer los re- 
quisitos de la Fuerza Aérea, 
Armada y Ejercito de Tierra 
de EEUU y Gran Bretaña. El 
prototipo STOLV de Lockhe- 
ed Martin progresa mas len- 
tamente y tiene previsto su 
primer vuelo para finales de 
Junio o Julio. 


El C295 
compite en 
Emiratos 


ADS-CASA compite en 

Emiratos Arabes Unidos 
por el contrato de cuatro 
aviones antisubmarinos 
(MPA Maritime Patrol Air- 
craft) con su C295 “Persua- 
der”. El avión presentado en 
Abu Dhabi está equipado 
con el Sistema Táctico Inte- 
grado FITS que va a equipar 
los P-3 Orions del Ejercito 
del Aire tras su próxima mo- 











dernización, junto con un ra- 
dar Raytheon 1022, un FLIR 
y sistema acústico proporcio- 
nado por la compañía espa- 
ñola SAES y equipos de 
Guerra Electrónica de Indra. 
Previamente el C295 había 
sido presentado en Turquía y 
volará en el próximo mes a 
EEUU para ser evaluado por 
el servicio guardacostas es- 
tadounidense. Sus competi- 
dores en todos estos cam- 
pos serán el ATR42MP mo- 
dificado de Alenia en la 
configuración operada por el 
servicio guardacostas y 
aduanas italiano y por parte 
de Francia la plataforma 
Bombardier Dash 8 equipado 
con el sistema AMASCOS 
producido e integrado por 
Thales. 


El C27 no se 
rinde 





lenia prevé reducir el 

coste de su avión de 
transporte ligero C-27J 
“Spartan” en un 30% para 
poder competir con su rival 
C295 de EADS-CASA, tras 
haber perdido la batalla con 
su competidor en Suiza y ad- 
quirir este país dos C295 el 
pasado año. El C-27J ha si- 
do desarrollado por Alenia 
junto a Lokheed Martín como 
parte de una contrapresta- 








O A 


ción unida a la compra por la 
Fuerza Aérea Italiana del 
“Hercules” C-130J. Las pre- 
visiones apuntaban a situar 
al C-27J al 50% del coste del 
C-130J, pero se ha demos- 
trado que todavía no es sufi- 
cientemente económico para 
ser competitivo. 


Lanzada la 
JDAM 


| Departamento de De- 

fensa estadounidense ha 
aprobado el lanzamiento a 
gran escala de la producción 
de los “kits de guiado” JDAM 
(Joint Direct Attack Munition) 
que dotarán de precisión 
GPS a las bombas MK-84 de 
900 Kg y BLU-109. Boeing 
como beneficiaria del contra- 
to espera recibir a corto pla- 
zo 260 M$ por 12.000 con- 
juntos iniciales para la USAF 





Y 








y Navy. El programa total al- 
canzara la cifra de 66.640 
JDAM por un valor próximo 
a los 1460MS. 


Recepcionado 
el último C-14 
modernizado 








| Ejército del Aire recep- 
cionó el último de sus 52 
Mirage F1 modernizados en 
EADS-CASA Getafe, el 27 
de Febrero dando por finali- 
zado con éxito, el programa 
de modernización de la flota 
de aviones C-14. Iniciado en 
1996 en un contrato con la 
antigua Thomson-CSF (aho- 
ra Thales), el programa in- 
cluía la modernización y es- 
tandarización de 48 aviones 
monoplaza y 4 biplazas, 
equipándolos con nuevos 
equipos de comunicaciones 
con capacidad COMSEC/ 
TRANSEC, equipo de nave- 
gación GPS/INS, nueva avió- 
nica embarcada y configura- 
ción de guerra electrónica 
asi como una nueva cabina 
dotada de modernas panta- 
llas multicolor y equipos mul- 
tifunción. 





Lanzamiento 
del Mako en 
París 





Lo: industrias de EADS 
en colaboración con la 
Fuerza Aérea de Emiratos 
Arabes Unidos tienen la in- 
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tención de lanzar el progra- 
ma MAKO en el plazo de un 
año. El MAKO es un proyec- 
to para el desarrollo y pro- 
ducción de un entrenador 
avanzado de nueva genera- 
ción que pueda servir de 
transición a aviones del tipo 
EF2000, Rafale o JSF a la 
vez que actuar como avión 


' de caza táctico. La falta de 


un avión de estas caracterís- 
ticas en el mercado es evi- 
dente, y una buena prueba 
de ello es la demanda de 
modernizaciones que avio- 
nes del tipo F-5, Hawk o Alp- 
ha Jet, están sufriendo en di- 
ferentes Fuerzas Aéreas. 
DASA lleva cuatro años pro- 
mocionando este programa 
y buscando socios dentro de 
Europa, Oriente Medio y Su- 
damérica sin mucho éxito, 
hasta que durante el último 
festival aéreo de Dubai, en 
Noviembre de 1999, consi- 
guió alcanzar un acuerdo 
con la Fuerza Aérea de Emi- 
ratos para el desarrollo cola- 
borativo de este avión. Fran- 
cia, Alemania, España e lta- 
lia como naciones parti- 
cipantes de EADS y con el 
requisito de un avión de es- 
tas características a medio 
plazo para adiestrar a sus 
tripulaciones de EF2000 y 
Rafale, pueden verse clara- 
mente interesadas en apo- 
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yar un programa de coope- 
ración de estas caracterís- 
ticas que buscaría disponer 
del producto final hacia fina- 
les de la década. 


El “FULCRUM” 
se navaliza 





- tiene en sus manos la 
supervivencia de la Indus- 
tria aeronautica rusa MIG, si 
se consolida la compra de 50 


' MIG-29K “Fulcrum” para la ' 


po 
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Armada India, que deberán 
dotar al portaviones moderni- 
zado “Admiral Gorshov” ad- 
quirido a Rusia. La venta po- 
dría estimular la dotación de 
plataformas navales simila- 
res (32.000 Tm) de pequeño 
tamaño previstos para entrar 
en servicio en la Armada 
China. El MiG-29K fue con- 
cebido en 1980 para equipar 
los portaviones rusos y solo 
cuatro unidades fueron pro- 
ducidas al quedar este mo- 
delo relegado ante la selec- 


— 












ción por la armada rusa del 
Su-27 "Flanker”. El interés 
de India revivió este proyecto 
en 1996 dando lugar a un 
modernizado MiG-29 con un 
ala mejorada y posibilidad de 
plegado, motores RD-33 ma- 
rinizados con un empuje de 
emergencia de 19.180 lbs, 
sistema de control de vuelo 
eléctrico, radar Phazotron 
Zhuk-M con capacidad para 
seguir hasta 20 blancos si- 
multáneamente y atacar cua- 
tro de ellos y equipos de 
aviónica a determinar, pero 
posiblemente procedentes 
de Francia, Israel y compañí- 
as locales, haciendolos com- 
patibles con la configuración 
de los últimos Su-30MKI y 
MiG-21 modernizados. El 
MIG 29 K incorporará misiles 
tipo R-73 (AA-11 “Archer”) , 
R-77 (AA-12 *Adder”) y R- 
27E (AA-10 “Alamo”). Misio- 
nes adicionales previstas pa- 
ra este nuevo modelo de 
MiG-29 embarcado son las 
de “nodriza” con un pod de 
reabastecimiento bajo el fu- 
selaje y cuatro tanques de 
3.280 litros bajo las alas, asi 
como “reconocimiento” y 
“guerra electrónica”. 
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El “SOSTAR-X>” 
recibe el apoyo 
europeo 





lemania, Francia, Italia, 

Holanda y España van a 
lanzar un programa de coo- 
peración para el desarrollo 
de un demostrador de tecno- 
logías dirigido al desarrollo 
de un radar de barrido elec- 
trónico y apertura sintética 
para vigilancia y adquisición 
de blancos, conocido como 
SOSTAR (Surveillance and 
Target Acquisition Radar). El 
proyecto será llevado a cabo 
por un consorcio industrial 
europeo denominado SOS- 
TAR GmbH con sede en 
Friedrichshafen, Alemania y 
que englobará varias indus- 
trias de los países participan- 
tes, en principio: EADS-Dor- 
nier de Alemania (28%), Tha- 
les de Francia (28%), FIAR 
de ltalia (28%) Fokker Space 
de Holanda (5%) e Indra de 
España (11%). El demostra- 
dor de tecnología usará una 
antena de 3 mts alojada en 
un Fokker 100 que a modo 
de banco de pruebas será 
proporcionado por Holanda. 
Los ensayos en vuelo están 
previstos para el 2004 y 
2005. La tecnología de este 
tipo de radar proviene de 
otros programas de colabora- 
ción europeos como el AM- 
SAR que apunta a un futuro 
radar de barrido electrónico 
con que dotar los cazas euro- 
peos de la próxima década. 
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SOSTAR-X es una de las 
respuestas de Europa al pro- 
blema de geo-referenciar con 
precisión y a distancia de se- 
guridad, blancos terrestres, 
independientemente de las 
condiciones meteorológicas 
en zona y como apoyo a los 
armamentos modernos que 
gracias a su guiado GPS, re- 
quieren posicionar el blanco 
con una gran precisión como 
único requisito para abatirlo. 
Otra solución al mismo pro- 
blema que paralelamente es- 
tá desarrollándose en Euro- 
pa, pero bajo los auspicios 
de la OTAN y EEUU es el 
programa NATAR (NATO 
Transatlantic Advanced Ra- 
dar), en este programa lide- 
rado por EEUU están impli- 
cados Bélgica, Canadá, Di- 
namarca, Luxemburgo y 


Noruega. Gran Bretaña ha 
adquirido recientemente esta 
capacidad de forma indepen- 
diente, a través del programa 
ASTOR. Esta solución, aun- 
que considerada de menos 
riesgo, tiene el consabido 
problema de la restricción a 
la información y acceso a 
tecnologías punta desarrolla- 
das por EEUU, por parte de 
los países participantes. Las 
plataformas previstas en el 
futuro para este tipo de sen- 
sores, deberán de ser capa- 
ces de operar a alturas supe- 
riores a 50.000 ft por lo que 
se apunta a pequeños reac- 
tores de negocios de altas 
características, vehículos no 
tripulados, o una mezcla de 
ambos, complementando sus 
capacidades y vulnerabilida- 
des por medio de “data-link”. 
Un Acuerdo de Entendimien- 
to (MOU) entre los países 
participantes del programa, 
está previsto para la segunda 
mitad de este año. 


Contratado el 
simulador del 


D espués de cinco años de 
negociaciones sobre el 
modelo industrial y operativo 
con que abordar el programa 
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del simulador del EF2000 
denominado ASTA (Aircrew 
Syntetic Training Asembly), 
las cuatro naciones partici- 
pantes en el programa han 


«llegado a una solución co- 


mún que evidentemente sa- 
tisface los intereses de las 
cuatro Fuerzas Aéreas, y las 
industrias nacionales respec- 
tivas. España, ha sido siem- 
pre partidaria y de alguna 
forma artífice de abordar el 
problema del simulador del 
EF2000, en base a una coo- 
peración industrial dentro de 
Europa. Las razones eran 
evidentes y respondían al 
esfuerzo hecho en nuestro 
país, a través de otros pro- 
gramas de defensa, para de- 
sarrollar un núcleo industrial 
de simulación altamente cua- 
lificado, que es lo que ha 
permitido a las industrias es- 
pañolas INDRA y EADS-CA- 
SA posicionarse en un lugar 
muy privilegiado dentro del 
consorcio de las ocho indus- 
trias que van a llevar a cabo 
el desarrollo y producción de 
los 30 simuladores previstos 
en este programa. 

El Ejército del Aire ha op- 
tado por situar en Morón y 
Albacete, las dos bases prin- 
cipales de operación del 
avión, una configuración de 
dos simuladores por base, 
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interconectados. Cada pare- 
ja de simuladores está cons- 
tituido por un FMS (Full Mi- 
sión Simulator) y un CT 
(Cockpit Trainer). El FMS es 
un simulador dotado de una 
visual esférica de 360”que 
permitirá representar las ac- 
tuaciones y operaciones del 
avión en su totalidad. Como 
elementos diferenciales res- 
pecto a otros simuladores 
conocidos, deberá integrar la 
operación de un casco avan- 
zado con representación de 
datos e imágenes, integrado 
con un IRST y un radar. De- 
berá ser capaz de reproducir 
una misión completa con fi- 
delidad operativa desde su 
fase de preparación en el 
sistema de planeamiento de 
misión, hasta su explotación 
en su fase de “debriefing” y 
estará dotado de una base 
de datos visual y sintética 
que le permitiran al piloto en- 
trenar cualquier ruta en la 
Peninsula o la Islas, recono- 
ciendo los detalles del terre- 
no visualmente o por medio 
de su imagen FLIR o Radar, 
al mismo tiempo que será 
posible la creación de cual- 
quier escenario de interés en 
el mundo, en menos de 48 
horas para su vuelo posterior 
en el simulador. Igualmente 
el piloto tendrá la posibilidad 
de adiestrarse contra mas de 
10 tipos de aviones diferen- 
tes de la última generación, 
representados con fidelidad 
por el sistema visual, no solo 
gráficamente sino con sus 
características de vuelo y ca- 
pacidades de armamento. El 
Cockpit Trainer es un mode- 
lo menos desarrollado de si- 
mulador enfocado a las tare- 
as de familiarización del pilo- 
to en instrucción con los 
sistemas del avión, con una 
visual mas reducida 
(220%x1007) que el FMS pero 
capaz de operar de forma in- 
teractiva con él, permitiendo 
el vuelo en pareja o las mi- 
siones de blanco inteligente. 
El Programa ASTA con un 





coste total cercano a los 


170.000 millones de pesetas 
deberá entregar los primeros 
simuladores en el año 2004. 
Hasta entonces los pilotos 
de las cuatro naciones se 
entrenarán en las instalacio- 
nes que las cuatro industrias 
principales tenían dispuestas 
para el desarrollo y familiari- 
zación de sus propias tripula- 
ciones. 


El AN-70 en “Le 
Bourget” 


E iafid prevé reparar el 
prototipo de avión de 


transporte An-70, accidenta- 
do a principios de este año 
debido a un fallo de dos de 
sus motores D-27 al despe- 
gue, y presentarlo en el Sa- 
lón Aeronáutico de París. 
Las noticias iniciales apunta- 
ron a daños serios en fusela- 
je y motor izquierdo tras el 
aterrizaje forzoso con tren 
arriba que se vió obligado a 
realizar, aunque aparente- 
mente el avión esta siendo 
reparado en Omsk (Ucrania) 
y puede estar listo para “Le 
Bourget”. Cuando sufrió el 
último accidente, el An-70 se 
encontraba en la fase final 
de tres años dedicados a 


certificación, habiendo con- 
cluido parte de los ensayos 
ambientales en temperaturas 
extremas y se dirigía desde 
OMSK a Sakha/Yakutia en el 
este de Rusia para llevar a 
cabo los ensayos en tiempo 
frio. Antonov ha declarado 
que a pesar de los incidentes 
continúa con el programa y 
sus esfuerzos actualmente 
se concentran en mejorar el 
diseño de cabina para permi- 
tir la operación del avión con 
solo dos tripulantes en con- 
tra de la configuración inicial 
de 5 hombres requerida por 
las fuerzas aéreas Rusa y 
Ucraniana. 


Y Eurofighter 

busca 
desplazar al 
JSF de Holanda 


urofighter está incremen- 

tando sus esfuerzos de 
promoción en Holanda pre- 
sentando una oferta atractiva 
que pueda desplazar a 
EEUU en su papel de sumi- 
nistrador tradicional del club 
de usuarios del F-16 (Bélgi- 
ca, Holanda, Dinamarca y 
Noruega). Eurofighter ha in- 
vitado a Holanda a sumarse 
a los cuatro países fundado- 











res del programa, para llevar 
a cabo de forma conjunta la 
definición y desarrollo de las 
nuevas capacidades operati- 
vas que previsiblemente 
equiparán a los aviones del 
tercer lote, previsto para el 
año 2010 y que incluirán in- 
novaciones tales como un 
nuevo radar de barrido elec- 
trónico, empuje vectorial, 
tanques de combustible inte- 
grados en el fuselaje, nueva 
arquitectura de aviónica y 
nuevo armamento. Holanda 
tiene un requisito para susti- 
tuir sus F-16 en el año 2012 
y para ello estudia la oferta 
estadounidense del caza 
JSF (Joint Strike Fighter) que 
le exigiría el desembolso de 
un billón de dólares en los 
próximos diez años a fondo 
perdido, para introducir a su 
industria en la fase de desa- 
rrollo y producción de este 
avión. La oferta de Eurofigh- 
ter le ofrece la posibilidad de 
unirse a las cuatro naciones 
en NETMA, la Agencia res- 
ponsable de la gestión del 
programa, y sin establecer 
un compromiso previo de 
compra, participar con su in- 
dustria de forma competitiva 
en la definición y desarrollo 
de la versión del Eurofighter 
para el 2010. 
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$ La compañía Air France 
está inmersa en un programa 
de revisión de flota, rutas y es- 
trategia comercial en lo que se 
refiere a su rama de aviación 
regional, como consecuencia 
de los negativos efectos a que 
la somete la competencia de 
los servicios ferroviarios de al- 
ta velocidad. Parece inmedia- 
ta la adopción de una fusión 
de las compañías regionales 
menos rentables en una sola y 
el retraso en las entregas de 
algunos aviones ya adquiri- 
dos. Se reducirá el número de 
servicios entre ciudades don- 
de el ferrocarril de alta veloci- 
dad ha provocado importantes 
rebajas en la demanda de pla- 
zas, para reforzar la oferta en 
rutas donde la competencia 
de ese medio es reducida o 
no existe: se citan en concreto 
las que unen París y Montpe- 
llier, Niza, Biarritz y Burdeos. 


+ En otro orden de cosas 
Air France parece haber re- 
suelto ya sus dudas acerca de 
la vuelta al servicio activo de 
sus transportes supersónicos 
Concorde (ver RAA de marzo 
de 2001): se dispone a adop- 
tar las medidas precisas para 
conseguir que tal cosa suceda 
en el próximo mes de sep- 
tiembre. Cuatro de los cinco 
Concorde de la compañía 
francesa están siendo prepa- 
rados en las instalaciones del 
aeropuerto Charles de Gaulle 
de París, para proceder a la 
instalación en sus depósitos 
de combustible de los refuer- 
zos de goma y kevlar puestos 
a punto por British Airways en 
su Concorde G-BOAF. 


+ Dassault se propone 
sustituir su gama actual de 
aviones de negocios, consti- 
tuida por los modelos Falcon 
50, 900 y 2000, por una nueva 
familia de mejores actuacio- 
nes, fundamentalmente mayor 
alcance: el objetivo primero es 
poner en el mercado aerona- 
ves que compitan más favora- 
blemente con el Gulfstream V 
y el Global Express. Se cree 
que el primer miembro de la 
nueva familia será el destina- 
do a reemplazar al Falcon 
900, cuya presentación previa 
podría producirse en Le Bour- 
get 2001, si bien el lanzamien- 

















Presentación 
oficial del A340- 
600 


| pasado 23 de marzo tuvo 

lugar en Toulouse la pre- 
sentación oficial del prototipo 
Airbus A340-600 en el curso 
de un acto al que acudieron re- 
presentantes de las compañías 
aéreas, medios informativos e 
industrias participantes en el 
programa. Para la historia que- 
dará el hecho de que el A340- 
600 ha sido el primer avión 
presentado en el nuevo siglo y 


en el nuevo milenio. Aunque | 


por designación es otro miem- 
bro de la familia A340, presen- 
ta diferencias que le convierten 
en «algo más» que una ver- 
sión, tales como el fuselaje 
alargado, el nuevo tipo de mo- 
tor -Rolls-Royce Trent 500- y la 
configuración del ala. 

Como se recordará, el A340- 
600 y el A340-500 que le sigue 
y complementa fueron lanza- 
dos industrialmente en diciem- 
bre de 1997. Las palabras 
«longer, larger, farther, faster, 
higher, quieter, smoother» que 
figuraban escritas a ambos la- 


dos del fuselaje del prototipo 


A340-600, constituyen una 


. 
í 








buena definición de los objeti- 
vos que Airbus Industrie ha 
pretendido alcanzar con los 
A340-500/-600. El A340-600 
puede transportar 380 pasaje- 
ros en configuración interior de 
tres clases a una distancia de 
7.500 millas náuticas (13.900 
km.). El A340-500 puede trans- 
portar 313 pasajeros en análo- 
ga configuración hasta 8.650 
millas náuticas de distancia, es 
decir, 16.000 km. 

Si bien se trató de la más 
importante, esa no fue la única 
noticia positiva para Airbus In- 
dustrie en el mes de marzo. El 
día 19 de ese mes se supo 
que la compañía Eva Air de 
Taiwan confirmó su compra de 
ocho A330-200 anunciada en 
enero y sólo tres días después 
la compañía argelina Khalifa 
Airways, dentro de sus planes 
de expansión -se fundó en 
agosto de 1999- adquirió tres 
A340-500, cinco A330-200 y 
diez A320. 


Y Boeing cambia 
su estrategia 


os acontecimientos se han 
desarrollado con inusitada 
rapidez, y las alusiones espo- 
rádicas de algunos dirigentes 





de Boeing en el sentido de que 
su compañía trabajaba en nue- 
vos conceptos de aviones (ver 
RAA de marzo de 2001), se 
han oficializado con una buena 
dosis de grandilocuencia y po- 
co más. Un comunicado fecha- 
do el 21 de marzo hacía saber 
que Boeing trabaja en la eva- 
luación de diseños «que redu- 
cirán el tiempo de vuelo hasta 
el 15-20% con alcances impo- 
sibles para las aeronaves ac- 
tuales», para dar satisfacción a 
las demandas de sus clientes. 
Sería sin embargo el 29 de 
marzo la fecha elegida para 
«desvelar» hacía donde apun- 
tan las miras de Boeing. 

Ello se hizo por medio de un 
comunicado de Alan Mulally, 
presidente de Boeing Commer- 
cial Airplanes, acompañado en 
la versión escrita por el dibujo 
de un esbelto avión de ala do- 
ble delta y «canard» cuyas lí- 
neas recuerdan las del legen- 
dario XB-70. Sendos epígrafes 
afirmaban que las últimas ver- 
siones de 747, 767 y 777 satis- 
facen las necesidades de las 
compañías aéreas y se aludía, 
no escatimando adjetivos rim- 
bombantes, a la supuesta im- 
presión causada por las nue- 
vas propuestas de Boeing en 





Una instantánea de la presentación oficial del A340-600 celebrada el 23 de marzo. 
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to oficial no tendría efecto has- 
ta la celebración de la National 
Business Aviation Association 
Convention que tendrá lugar 
en Nueva Orleáns durante el 
mes de septiembre. 


+ La presentación oficial 
del prototipo A340-600 ha sido 
el punto de partida para la 
adopción de medidas por par- 
te de Rolls-Royce que agiliza- 
rán la producción de los moto- 
res de aquél. Se ha decidido 
una cadencia de fabricación 
para el Trent 500 que supone 
un récord en los estándares 
de producción de grandes mo- 
tores de la firma de Derby: 
mientras que en el curso de 
2001 se producirán 20 unida- 
des del Trent 500, el año 2003 
verá un ritmo de 150 unidades 
anuales. La medida está en 
consonancia con el calendario 
de entregas previsto por Air- 
bus Industrie, según el cual el 
A340-600 comenzará a ser re- 
cibido por sus clientes en junio 
de 2002 mientras los del 
A340-500 obtendrán sus avio- 
nes a partir de noviembre de 
ese mismo año. 


% La firma estadounidense 
BF Goodrich ha sido seleccio- 
nada por Airbus Industrie pa- 
ra el diseño y suministro de los 
trenes principales de aterrizaje 
del A380; Messier-Dowty esta- 
rá a cargo de idénticas respon- 
sabilidades en lo referente al 
tren delantero. Se dará así el 
caso anecdótico de que el 
A380 será el primer avión Air- 
bus que tendrá un tren principal 
de BF Goodrich, eso sí, monta- 
do en Francia en las inmedia- 
ciones de Toulouse y cerca por 
tanto de la cadena de produc- 
ción del nuevo avión europeo. 


+ La compañía regional bri- 
tánica British European ha 
adquirido en firme una docena 
de unidades del BAE Sys- 
tems Avro RJX-100 y ha es- 
tablecido opciones por 8 uni- 
dades más. La operación ha 
supuesto una inyección de op- 
timismo para el programa RJX 
que, con esa operación con- 
cretada el 1 de marzo pasado, 
ha visto su cartera de pedidos 
ascendida hasta 14 unidades 
vendidas en firme y 14 opcio- 
nes. 
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sus clientes -no se dijo cuántos 
ni cuáles-. Una escenificación 
un tanto fuera de las pautas 
que caracterizaron antaño las 
presentaciones de nuevos pro- 
ductos de Boeing. 

Mulally afirma que en «con- 
versaciones detalladas con los 
clientes [sic] se ha puesto de 
manifiesto que desean un 
avión que pueda volar más rá- 
pido, más alto y más silencio- 
samente en mayores alcan- 
ces». «Combinado todo ello - 
dice- tendremos un avión que 
abrirá un nuevo capítulo de la 
aviación comercial y que cam- 
biará la forma en que el mundo 
vuela de una forma tan espec- 
tacular como lo hizo la intro- 
ducción de la era del reactor». 


Más adelante el presidente de 
' Boeing Commercial Airplanes 
' deslizó el dato clave, cuando 
citó que semejante avión ha | 
adquirido la máxima prioridad | 
en los objetivos de Boeing, de | 


manera que Walt Gillette, has- 
ta ahora director del programa 
747X, «pasa a liderar el desa- 
rrollo de este apasionante 


avión». Es más, las actividades | 


del 747-400ER han quedado 
en suspenso y tan sólo se tra- 
bajará en la puesta a punto de 
la versión del 747-400LR ad- 
quirida por Qantas el 29 de no- 
viembre del pasado año al mis- 
mo tiempo que el A380. 
Eufemismos aparte, las pa- 
labras de Mulally dijeron clara- 


mente que el 747X ha sido : 


cancelado, salvo imprevistos. 
Poca duda cabe de que la de- 
claración del 29 de marzo ha 
sido una retirada honrosa del 
747X. Para obviar las interpre- 
taciones en el sentido de que 
Boeing se equivocó al respecto 
del Airbus A380, el nuevo pro- 
grama se enmarca de momen- 
to en el terreno de las capaci- 
dades bajas-medias, en con- 
gruencia con sus tradicionales 


afirmaciones acerca del limita- | 


do volumen de mercado de los 
aviones de capacidad superior 
a los 400 pasajeros. Ahora 
bien, si la puesta en escena de 


| Boeing ha sido muy efectista 











de cara a los medios en gene- 
ral, en lo que se refiere a los 
aspectos técnicos es de una 
pobreza palmaria: aparte de la 
fotografía, la descripción del 
concepto se reduce a decir que 


es un avión que volará a Mach | 


0,95 ó más, que podrá trans- 
portar entre 100 y 300 pasaje- 
ros con altos estándares de 


' confort, que su alcance supe- 


rará las 9.000 millas náuticas 
(unos 17.000 km.) y que su al- 
tura de crucero estará por enci- 
ma de los 40.000 pies. 
¿Consecuencia del apresu- 
ramiento propio de la necesi- 
dad de dar un carpetazo rápido 
al 747X? Lo cierto es que, a 








Otra anotación importante es la 
que se refiere a la propulsión: | 


no parece factible que seme- 
jante avión pudiera utilizar mo- 
tores actuales o derivados de 
ellos, resulta más cierto que 
habría que descender a rela- 
ciones de derivación inferiores 
a las actuales, con la consi- 
guiente penalización en consu- 
mo, ruido y emisiones contami- 
nantes. En cuanto al diseño del 
ala, basta ver la propuesta de 
la fotografía adjunta al comuni- 
cado de prensa para compren- 
der que las actuaciones en ba- 





ja velocidad conducirían a un | 


alto valor de la superficie alar y 
de su peso. 





pesar de la evidente parque- 
dad de datos, sí hay argumen- 
tos cuestionables en esa pre- 
sentación de Boeing. Y el pri- 


mero es el referente a la 


velocidad: Mach 0,95 es un ré- 
gimen de vuelo muy desfavora- 
ble por los niveles de resisten- 
cia aerodinámica asociados y 
sus inevitables secuelas en 
cuanto al consumo de combus- 
tible. Aunque Boeing ha engro- 
sado sus niveles de conoci- 
mientos gracias a su protago- 
nismo en el finiquitado 


programa supersónico HSCT | 


(financiado por la NASA, por 
cierto), es altamente improba- 
ble que haya descubierto fór- 
mulas mágicas para volar en 
crucero transónico con resis- 
tencia análoga a la de los ran- 
gos actuales de velocidades. 
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Boeing afirma que la reduc- 
ción del tiempo de vuelo supo- 
ne un «factor clave» según sus 
clientes interlocutores: la dife- 
rencia entre volar a Mach 0,95 
a 50.000 pies y volar a Mach 
0,85 a 39.000 pies supone 
106,2 km/h en condiciones de 
atmósfera estándar, que tradu- 
cidos en tiempos equivale a 
una diferencia de. 7 minutos 
por cada 1.000 km. recorridos. 
¿Realmente esa cifra justifica 
la inversión si semejante avión 
es producido? ¿Qué costos di- 
rectos de operación constitu- 
yen la referencia del proyecto? 
Es de esperar que Boeing sea 
más explícita en los próximos 
meses para que sea posible 
examinar con un mínimo de 
elementos de juicio válidos de 
qué se está hablando. 
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Y Vuelos de prueba 
de Eurofighter 
2000 para 
validación de las 
cargas 
aerodinámicas 
A” de la fabricación de 
cualquier avión moderno, 
el diseño está sujeto a un rigu- 
roso análisis y evaluación de 
gran cantidad de datos recogi- 
dos en el túnel de viento. 

Las distribuciones de presión 
medidas en el túnel son usadas 
para calcular las cargas aerodi- 
námicas y los esfuerzos que 
éstas producirán en la estructu- 
ra, permitiendo el diseño de la 
misma. No obstante, antes de 
congelar el diseño de la estruc- 
tura para producción, esta dis- 
tribución de presiones medida 
en el túnel debe ser validada en 
un avión real, 

Este proceso de validación 
en el Eurofighter 2000 se vie- 
ne realizando desde el pasado 
verano, usando el prototipo 
DA2, al que se le han coloca- 
do aproximadamente cuatro- 
cientos noventa sensores de 
presión del tamaño de la cabe- 
za de un clavo, la mayoría en 
la superficie del ala derecha y 
conectados al sistema de gra- 
bación mediante cableado de 
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cinta plana, a través de multi- 
plexores. 

Inicialmente las pruebas son 
realizadas con una configura- 
ción básica que comprende 
cuatro misiles AMRAAM y dos 
AIM-9 y posteriormente se le 
colocan al avión dos tanques 
de combustible bajo las alas. 

Un desafortunado efecto de 
esta instrumentación externa 
son los daños que pueden sufrir 
si el avión vuela en condiciones 
de lluvia, lo cual obliga a estar 
muy atentos a la meteorología. 

El aspecto del prototipo ha 
cambiado en relación con el co- 
lor, que ahora es negro. Cada 
sensor está rodeado por un dis- 
co de goma achaflanada, la 
cual está pegada a la superficie 


del avión lo mismo que la cinta ' 


del cableado. Aunque la pintura 
ayuda a suministrar sellante 
adicional a los discos y al cable 
y el negro brillante da una gran 
visibilidad al avión durante las 
pruebas, la razón última de pin- 
tar todo el avión de negro es 
hacerlo más elegante a la hora 
de presentarlo en exposiciones 
u otros eventos cara al público. 
La instrumentación en prue- 
bas del avión comprende una 
grabadora de cinta digital en el 
radomo, que es usada para re- 
gistrar las presiones estables 
que se producen con los cam- 








bios de velocidad del avión, alti- 
tud o ángulo de ataque. Para 
grabar presiones inestables, es 
decir, aquellas que fluctúan rá- 
pidamente y son generadas por 
turbulencias locales en el aire 
cerca de la superficie del avión, 
se ha instalado adicionalmente 
una grabadora de vídeo digital. 
Estos efectos inestables ad- 
quieren mayor significación a 


ángulos de ataque grandes y | 


pueden traducirse en golpeteos 


detectables sobre la estructura | 


y a veces sobre el piloto. 

A la finalización de cada vue- 
lo de pruebas, las cintas de las 
grabadoras son recogidas del 
avión y descargadas en la esta- 
ción de tierra, donde los datos 
son calibrados y procesados, y 


posteriormente enviados al de- ' 


partamento de cualificación de 
la estructura de Eurofighter, que 
trabajando en colaboración con 
las compañías asociadas, valo- 
ra los resultados y los compara 


con aquellos obtenidos en el tú- 


nel de viento. 

Estos ensayos suponen un 
notable progreso con relación a 
la validación de las cargas ae- 


rodinámicas, y al mismo tiempo | 


permiten expandir la envolvente 
de vuelo, ya que el DA2 tiene 
introducida la última versión de 
software del sistema de control 
de vuelo. 








y | Creación del 














consorcio 
AirTanker para 
competir en el 
programa FSTA 





o empresas líderes en 
aeronáutica y defensa han | 
aunado sus fuerzas en una 
“joint venture” y han creado el 
consorcio AirTanker para com- 
petir en el programa de nueve 
mil millones de libras del Minis- 
terio de Defensa Británico para 
el futuro avión cisterna estraté- ' 
gico FSTA (Future Strategic 
Transport Aircraft). Las empre- 
sas son European Aeronautics 
Defense and Space Company 
(EADS), Rolls Royce, Cobham, 
Brown 8 Root Services y Tha- 
les. 

El programa FSTA es una ini- 
ciativa de financiación privada 
(PFI) para reemplazar los obso- 
letos VC10 y Tristar nodriza por 
unos nuevos cisterna y trans- | 
porte aéreo suministrados por 
la Industria. La propuesta de 
AirTanker para el FSTA está 
basada en la última generación 
de aviones Airbus de fuselaje 
ancho con motores Rolls Royce 
Trent, 

Todas estas industrias parti- 
ciparán con el mismo número 
de acciones en la nueva com- 
pañía AirTanker, que agrupará 
su formidable experiencia en in- 
geniería aeronáutica, operacio- 
nes de vuelo, sistemas electró- 
nicos y servicios de apoyo. Se 
está estudiando la posibilidad 
de participación de importantes 
instituciones financieras y líne- 
as aéreas. 

AirTanker dotará a la RAF de 
una capacidad flexible y tecno- 
lógicamente sofisticada, y al 
Reino Unido y resto de países 
participantes de una inversión a 
largo plazo en sus industrias 
aeronáuticas y de electrónica. 
Significará también la creación 
de un importante número de 
nuevos empleos, la mayoría de 
ellos en el sector de la alta tec- 
nología. Los nuevos aviones 
operarán desde la base aérea 
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de la RAF en Brize Norton y 
tendrán un impacto medioam- 
biental mucho menor que el de 
los cisternas a los que reempla- 
zarán. 

El consorcio se distingue en 
que sus miembros poseen los 
conocimientos, servicios y pro- 
ductos necesarios para satisfa- 
cer todos los requerimientos del 
FSTA. 

La amplia gama de activida- 
des de Thales Defence abarca 
comunicaciones, defensa aé- 
rea, sensores, sistemas electro- 
ópticos, sistemas navales y 
aviónica. Los ingresos globales 
combinados de Thales, ante- 
riormente Thomson-CSF, se 
acercan a los ocho mil doscien- 
tos millones de euros. La nueva 
compañía emplea a sesenta y 
cinco mil trabajadores en todo 
el mundo; de los que el cin- 
cuenta por ciento está fuera de 
Francia, incluyendo catorce mil 
quinientos en el Reino Unido 
con una facturación de dos mil 
millones de euros. 

Rolls Royce Plc. es una com- 
pañía global que fabrica propul- 
sores para vehículos terrestres, 
marinos y aéreos. Tiene en ser- 
vicio cincuenta y cinco mil mo- 
tores de aviación en más de 
ciento cincuenta países, y es un 
líder global en motores de avia- 
ción. Su base de clientes inclu- 
ye a más de 500 aerolíneas, 
2.400 operadores aéreos, 160 
ejércitos, 2.000 operadores na- 
vales y 30 armadas. Está invo- 
lucrada en gran cantidad de 
programas futuros como el de 
los motores del Eurofighter Typ- 
hoon y el Joint Strike Fighter, y 
el propulsor marino WR21. 

Brown and Root Service es 
un proveedor de servicios para 
proyectos gubernamentales. 
Tiene 20.000 empleados en 
América, Europa, Africa y Asia- 
Pacífico además de en el Reino 
Unido. Se dedica a la gestión 
de programas, ingeniería, ope- 
raciones, mantenimiento y ser- 
vicios logísticos en todo el mun- 
do. Es el accionista principal en 
la compañía propietaria de De- 
vonport Dockyard y, junto con 














Marshall Aeroespace, ofrece 
servicios de ingeniería aeronáu- 
tica, soporte y suministro a la 
RAF en Gales del Norte. 

Cobham Pic. diseña y fabrica 
equipos, sistemas especiales y 
componentes para los merca- 
dos principalmente aeronáuti- 
cos, de defensa, de comunica- 
ciones e industriales, y opera, 
mantiene y modifica aviones, 
particularmente para misiones 
de vuelo especiales. 

EADS, que nació el 10 de ju- 
lio del año 2000, es la fusión de 
Aeroespatiale Matra de Francia, 
DASA de Alemania y CASA de 
España, siendo la tercera com- 
pañía aerospacial más grande 
del mundo y tiene aproximada- 
mente 87.000 empleados 


Y Druck gana un 

nuevo contrato de 
transductores 
para el Eurofighter 






DD: Holding Plc, un fabri- 
cante de transductores, ca- 
libradores y controladores de 
presión, con sede en el Reino 
Unido, ha sido elegido por BAE 
Systems para suministrar los 
transductores de presión del 
sistema de control de ambiente 
ECS (Enviromental Control 
System) del Eurofighter 2000. 
La adjudicación de este con- 
trato supone un reconocimiento 
de la capacidad de dicha com- 
pañía para cumplir con las exi- 
gentes especificaciones esta- 
blecidas en el programa Euro- 





Transductores fabricados por 
Druck. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2001 








fighter con relación a estos 


equipos. 
Este contrato de suministro 


' de transductores para el ECS 


se añade a la selección de di- 
cha compañía para los de los 
sistemas de combustible e hi- 
dráulico. 

Con este nuevo contrato la 
compañía tendrá veintiséis sen- 
sores instalados en el Eurofigh- 
ter con un valor de treinta y dos 
mil euros por avión. 

Los transductores de presión 
convierten presiones produci- 
das por líquido o gas en seña- 
les eléctricas, que pueden ser 
usadas con propósitos de se- 
guimiento o control. Los produc- 
tos de Druck están basados en 
su tecnología de extensíimetros 
de silicio micromecanizados. 
Según la compañía una carac- 
terística importante de estos 
transductores es funcionar bajo 
condiciones de entorno aeros- 
pacial severas. Para garantizar 
esto, los sensores son someti- 
dos a procedimientos de prue- 
ba para su aceptación, que in- 
cluyen procesos de fatiga en 
entornos adversos para validar 
su alta fiabilidad operacional. 

El Eurofighter Typhoon ha si- 
do diseñado como un avión ae- 
rodinámicamente inestable, y 
esto significa la necesidad de 
un sistema de control de vuelo 
integrado en un computador. El 
sistema de control de vuelo usa 
transductores Druck de la serie 
PDCR 300 para seguir las pre- 
siones hidráulicas a lo largo del 
tiempo e intercambiar informa- 
ción en el ordenador. 

Druck está involucrado en el 
programa Eurofighter como su- 
ministrador en el desarrollo de 
transductores de alta tecnología 
desde 1990. 

La compañía fabrica además 
transductores estructurales, fi- 
jos al ala para seguir otra clase 
de parámetros, incluyendo pa- 
rámetros críticos del motor y 
presión de neumáticos. Ade- 
más del programa Eurofighter, 
Druck es suministrador de los 
principales fabricantes aerospa- 
ciales. 


=y 
WNDUSTRIA Y TECNOLOGIA 


Remodelación de 
la fábrica de 
materiales 
compuestos de 
Airbus en Stade 


IL: fábrica de Stade, situada 
en la Baja Sajonia (Alema- 
nia) produce desde 1985 todos 
los planos de deriva del Airbus 
con material compuesto refor- 
zado de fibra de carbono. 

Alrededor de la fábrica se es- 
tá creando toda un área indus- 
trial relacionada con los mate- 
riales compuestos, incluyendo 
un centro de tecnología (CTC), 
donde se diseñarán y ensaya- 
rán en el futuro nuevas tecnolo- 
gías y procesos para la fabrica- 
ción y utilización de materiales 
de fibra de carbono. 

La empresa norteamericana 
Hexcel Structures, uno de los lí- 
deres mundiales del sector de 
materiales compuestos y estruc- 
turas de alto rendimiento, se ins- 
talará muy cerca de la fábrica 
de Airbus de Stade, creando en 
un plazo medio unos doscientos 
nuevos puestos de trabajo. En 
un principio, sus actividades se 
centrarán en el perfecciona- 
miento del procedimiento de in- 
yección de resina para satisfa- 
cer los severos requisitos aero- 
náuticos, habiéndose previsto la 
fabricación continuada de pie- 
zas de material compuesto de 
carbono y resina, que permitirá 
reducir considerablemente los 
costes de producción. El coste 
de inversión del proyecto de de- 
sarrollo se eleva a tres millones 
de euros, la mitad del cual será 
financiado por el Estado Federal 
de Baja Sajonia y dirigido por el 
CTC. 

La fábrica de Airbus está re- 
novándose en estos últimos 
años con la instalación del ma- 
yor autoclave del mundo, “El Or- 
ca”, suficiente para los planos 
de deriva del A380; así como 
con maquinaria controlada por 
ordenador, entre la que destaca 
el sistema automático de cosido 
de piezas de carbono. 

Con esta máquina de alta 


341 











tecnología, de fabricación japo- 
nesa, es posible fabricar piezas 
a la medida de material com- 
puesto, adaptadas a la carga 
que han de soportar. Con la 
TFP (Taylored Fibre Place- 
ment) es posible fabricar piezas 
reforzadas de material com- 
puesto sujetas a especial solici- 
tación de cargas. 

La instalación semeja una gi- 
gantesca máquina de coser. En 
ocho enormes carretes están 
enrollados los "rovings”, haces 
de fibra de una anchura aproxi- 
mada de 0'5 cm integrados por 
1.200 filamentos de carbono. 
Los haces de fibra se cosen 
mediante control numérico con 
hilo de poliéster muy fino sobre 
una tela de fibra de vidrio. Su 
forma puede ser circular, elípti- 
ca, o en forma de estrella, se- 
gún sea el flujo de las fuerzas 
que han de actuar posterior- 
mente sobre ellos. Una vez co- 
sido, el material se coloca en un 
molde y se inyecta resina; a 
continuación se polimeriza la 
pieza en el horno, y con ello se 
termina el proceso. 

Hasta la fecha la técnica de 
pegado de telas sólo permitía 
colocar el material de fibra de 
carbono en capas con determi- 
nados ángulos, no era posible 
redondearlas. Con TFP es posi- 
ble reforzar zonas de material 
sujetas a especial solicitación 
como por ejemplo en orificios. 











y Los pedidos de 

EADS alcanzan un 
50'8 % más que el 
año anterior 


ADS, European Aeronautic 

Defence and Espace Com- 
pany, logró una cifra record de 
contratación en el año 2000 de 
49.300 millones de euros. Esta 
cantidad representa un incre- 
mento del 50'8% frente a la ci- 
fra de 1999 de las compañías 
fundadoras Aeroespatiale Ma- 
tra, DASA y CASA; y demues- 
tra el excepcional comporta- 
miento del nuevo grupo. Al final 
de año, la cartera de pedidos 
ascendía al nivel récord de 
133.000 millones de euros, con 
un aumento del 30 % frente a 
la cifra de 1999. Este dato posi- 
ciona a la compañía a fecha de 
hoy como la número uno de la 
industria europea aerospacial y 
de defensa. 

Los ingresos del grupo 
EADS durante su primer ejer- 
cicio ascendieron a 24.200 mi- 
llones de euros con un incre- 
mento del 7'3% frente a los in- 
gresos de 1999. 

Con nuevos pedidos equiva- 
lentes al doble de ingresos en 
el 2000, la cartera de pedidos 
representa más de cinco años 
de actividad empresarial. Esto 
da una perspectiva excepcional 
de cara al futuro y permite cier- 
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ta seguridad a la hora de con- 
seguir los objetivos de creci- 
miento y rentabilidad a medio 
plazo. 

Con un continuo aumento de 
su cuota de mercado, la divi- 
sión Airbus logró unos ingresos 
récord de 14.900 millones de 
euros, con un aumento del 
175%. Habiendo entregado 
311 aeronaves Airbus ha con- 
seguido seguir incrementando 
su tasa de producción a un ni- 
vel récord. Como en años ante- 
riores, los pedidos recibidos 
fueron sustancialmente supe- 
riores a las entregas, con un to- 
tal de 520 aeronaves por valor 
de 33.600 millones de euros 
contratados por clientes del 
mundo entero en el año 2000. 
Por sexto año consecutivo, la 
cartera de pedidos de Airbus 
ha seguido creciendo y ha al- 
canzado los 104.000 millones 
de euros a final de año. En to- 
tal, Airbus cuenta con una car- 
tera de contratos de 1.626 ae- 
ronaves. 

Además de esto, Airbus reci- 
bió 50 compromisos en firme 
para el nuevo A-380 que se 
lanzó oficialmente el 19 de di- 
ciembre de 2000, 

La división de aviones de 
transporte militar registró unos 
ingresos de 316 millones de eu- 
ros en el 2000. Con 493 millo- 
nes de euros, los pedidos recibi- 
dos en el año 2000 continuaron 
por encima del nivel de ingresos 
dando lugar a una cartera de 
pedidos incrementada de 873 
millones de euros. El programa 
A400M, que se decidió en el 
2000 por parte de siete países 
socios con un total de 229 aero- 
naves, no se ha incluido en la 
cartera de pedidos de dicho 
año. Este programa aportará un 
sólido crecimiento a esta divi- 
sión y a EADS en el futuro. 

Los ingresos de la división 
de aeronáutica alcanzaron 
4.700 millones de euros el año 
pasado, casi un 10% más que 
en 1999. Eurocopter entregó 
289 aeronaves, frente a 242 en 
1999, y mantuvo su cuota del 
38% del mercado civil, como 





número uno a escala mundial. 
Los ingresos de aeronaves mili- 
tares contaron con el respaldo 
de la modernización del progra- 
ma Tornado. El mantenimiento 
creció en línea con las flotas de 
aeronaves del mundo, confir- 
mando nuevamente el poten- 
cial de crecimiento en este 
área. Los pedidos nuevos en la 
División de Aeronáutica ascen- 
dieron a 8.300 millones de eu- 
ros, principalmente gracias a la 
firma del contrato de produc- 
ción para el helicóptero de 
transporte militar NH9O, La car- 
tera de pedidos ascendía a 
13.000 millones de euros a final 
de año, cifra que representa 
más de dos años de actividad. 

En un entorno de mercado 
difícil, los ingresos de la Divi- 
sión Espacio, experimentaron 
un leve avance del 0'7% a 
2.500 millones de euros. El pro- 
grama Ariane confirmó su posi- 
ción de liderazgo y su sobresa- 
liente fiabilidad, con 12 lanza- 
mientos concluidos con éxito. 
La contratación de Espacio as- 
cendió a 3.000 millones de eu- 
ros, lo que demuestra la com- 
petitividad de los productos de 
la División. Entre ellos se en- 
cuentran seis satélites de co- 
municaciones adjudicados a 
Astrium. 

Los ingresos de la División 
de Defensa y Sistemas Civiles 
descendieron a 2.900 millones 
de euros. La División ya ha 
anunciado un programa de re- 
estructuración encaminado a 
mejorar su rentabilidad. Como 
se preveía la cartera de pedi- 
dos de la División descendió a 
3.800 millones de euros. 

En el campo de los misiles, 
los pedidos incluyeron las exi- 
tosas exportaciones de AS- 
TER. La cartera de pedidos a 
final de año alcanzaba 10.300 
millones de euros, representan- 
do tres años de actividad. Es- 
tos pedidos no incluyen el enor- 
me contrato de METEOR adju- 
dicado en el 2000 por el 
Ministerio de Defensa Británico 
para los Eurofighter Typhoon 
de la RAF. 
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ESA celebra 
sus 25 años en 


el Espacio 


| 31 de mayo de 1975 

once naciones europeas 
firmaron un acuerdo de coo- 
peración técnica y científica 
en materia espacial que se- 
ría recogida y auspiciada 
desde una nueva agencia 
internacional, la ESA (Agen- 
cia Espacial Europea), que 
además aglutinaría a las 
existentes European Space 
Research Organization y 
European Launcher Deve- 
lopment Organization. Hoy, 
con quince miembros, la 
ESA es una de las institucio- 
nes espaciales más po- 
tentes y reconocidas del 
Mundo por sus logros en sa- 
télites, lanzadores e investi- 
gación. 

Entre los éxitos más des- 
tacados se encuentran la 
nave Giotto, la primera inter- 
planetaria de la Agencia, 
lanzada en julio de 1985 pa- 
ra investigar la vida de los 
cometas, entre ellos al po- 
pular Halley, al que se acer- 
có a tan sólo 600 kilómetros 
y del que tomó más de 2000 
imágenes; El satélite Ulises, 
enviado al espacio por el 
transbordador Discovery en 
1990, que fue el primero en 
tomar imágenes de los po- 
los solares y aún hoy en 
servicio en sus cercanías; 
SOHO (Solar and He- 
liospheric Observatory), lan- 
zado en 1995 y que se ha 
convertido en el mejor in- 
vestigador solar; Newton, el 
satélite basado en rayos-X, 
y que es el mayor telescopio 
fabricado por la ESA y el 
principal investigador mun- 
dial del espacio en rayos-X 
desde su lanzamiento en 
1999; La popular familia Me- 
teosat, encargada de la ob- 
servación climática y medio- 
ambiental y de los que hay 
en la actualidad seis unida- 
des en uso y de los que se 


recogen las imágenes del 
“Tiempo” a las que estamos 
tan acostumbrados y ERS 
(European Remote Sensing) 
los dos satélites gemelos 
que observaban la Tierra 
con cualquier condición cli- 
mática y las 24 horas al día. 
ESA destaca también en 
el campo de los lanzadores 
con la familia Ariane, cuyo 
primer lanzamiento (la serie 
1) se remonta al 24 de di- 
ciembre de 1979 y que en la 
actualidad suma más de 
doscientos lanzamientos 
con las cinco series cons- 
truidas. En aspectos científi- 
cos ESA ha desarrollado el 
Spacelab, un laboratorio es- 
pacial reutilizable y especia- 
lizado en experimentos en 
microgravedad que ha sido 
utilizado en 24 ocasiones a 
bordo de los transbordado- 
res espaciales de la NASA 
en el periodo 1983 a 1997. 
En la actualidad, además de 
ser socio de la ISS, mantie- 
ne un cuerpo activo de die- 
ciséis astronautas de los di- 
ferentes países de la ESA 
(entre ellos Pedro Duque), 
que han sido participantes 
habituales en misiones ru- 
sas y americanas y lo serán 
como tripulantes de la ISS. 


Ariane lanzará 
e-Bird para 
Eutelsat 


riane 5 fue elegido co- 

mo lanzador para el sa- 
télite de comunicaciones 
e-Bird del consorcio Eutel- 
sat, un ingenio fabricado por 
Boeing Satellite Systems, El 
Segundo, California, y que 
será puesto en órbita geoes- 
tacionaria a 25,5 grados de 
longitud este dentro de un 
año. Esta plataforma de co- 
municaciones está dotada 
de 20 transpondedores en 
banda Ku, con lo que dará 
cobertura televisiva a Euro- 
pa durante al menos diez 
años. Este acuerdo supone 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2001 








el decimoséptimo firmado 
entre ambas entidades y se- 
rá el predecesor de otras 
dos unidades Eutelsat, los 
satélites Hot Bird 6 y Atlan- 
tic Bird 2. Además de estos 
tres lanzamientos, Arianes- 
pace tiene en cartera el lan- 
zamiento de casi 40 satéli- 
tes y nueve vuelos a la ISS 
con el ATV (Automated 
Transfer Vehicles). 


Un “bailecito” 
con XM 


De este verano, y lan- 
zado desde una plata- 
forma marítima Zenit 3SL, 
millones de ciudadanos es- 
tadounidenses podrán dis- 
frutar de emisiones musica- 
les “espaciales” con calidad 
digital. El primer satélite XM, 
que debería haber llegado a 
su órbita en enero si no hu- 
biera sido por un fallo en la 
planta motriz del lanzador, 
proporcionará más de 100 
canales de radio y música, 
una oferta que por si fuera 
escasa se verá reforzada 
con el lanzamiento en mayo 
de la segunda unidad XM, el 
satélite Dubbed Roll. 


¿A 


| Lockheed Martin Atlas 

3, en su matrimonio de 
conveniencia con un propul- 
sor ruso, despegó sin pro- 
blemas del Complejo 36 de 
Cabo Cañaveral en lo que 
fue su primer lanzamiento, 
un resultado muy esperan- 
zador para el mercado de 
lanzadores norteamericano 
y para las compañías fabri- 
cantes y operadoras de sa- 


télites, pues con este nove- 
doso cohete se espera po- 
tenciar las áreas de televisión 
y datos (Internet) basados en 
plataformas espaciales. En 
este vuelo inaugural fue 
acompañado por un satélite 
EUTELSAT de comunicacio- 
nes de tres toneladas y me- 
dia de masa que se encar- 
gará de dar contenidos tele- 
visivos a Rusia y facilitar el 
acceso a la WWW a las zo- 
nas africanas que no cuen- 
ten con buenas rutas de ac- 
ceso y comunicación telefó- 
nica. Treinta minutos 
después del lanzamiento el 
satélite EUTELSAT W-4 fue 
puesto sin complicaciones 
en una órbita de 36 kilóme- 
tros de altura sobre Africa, 
donde iniciará su trabajo en 
junio. 

La curiosidad principal de 
este lanzador es el matrimo- 
nio “nuclear” de los dos exe- 
nemigos, el cohete en sí es 
un desarrollo basado en los 
lanzadores norteamericanos 
nucleares intercontinentales 
ICBM, mientras que la apor- 
tación rusa, el motor RD 
180, es una evolución reali- 
zada por NPO del propulsor 
soviético que iba montado 
en los misiles nucleares en- 
cargados de “acertar” en te- 
rritorio norteamericano y eu- 
ropeo, un coloso capaz de 
generar más empuje a nivel 
del mar que dos motores del 
transbordador al mismo 
tiempo. Con esta unión se 
han conseguido mejores 
performances y capacida- 
des de lanzamiento que sus 
predecesores, aspectos 
fundamentales para compe- 
tir con los líderes del merca- 
do mundial de lanzadores, 
el Ariane 5 europeo y el Bo- 
eing Delta 3, con quienes 
comparte el error de haber 
fallado en su primer lanza- 
miento. Por el momento 
Lockheed Martin ha estima- 
do que los costes de un lan- 
zamiento comercial serán 
de 400 millones de dólares. 
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AstroVision 
contrata a Ball 
Aerospace 





stroVision International 

Inc. ha seleccionado a 
la compañía aeroespacial 
Ball Aerospace 8 Technolo- 
gies para construir los dos 
primeros satélites de la cons- 
telación Astrovision AVStar, 
un sistema de cinco unida- 
des que proporcionará imá- 
genes de video en directo de 
la Tierra. El primer lanza- 
miento está previsto para el 
2003 y el coste de la cons- 
trucción de las cinco unida- 
des se ha estimado en 250 
millones de dólares, aunque 
queda una opción para la 
construcción de tres más en 
caso de que se considere 
necesario. 


Y Una fotografía 
muy 
problemática 





n las páginas de este no- 

ticiario queda recogida 
una imagen polémica estos 
días, el Orión de la Navy 
americana estacionado “no 
voluntariamente” en el aeró- 
dromo militar chino de Lings- 
hui, en la Isla de Hainan, al 
sur de China. Sin entrar en 
aspectos políticos-militares 
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sí que es interesante ver có- 
mo son utilizados los recur- 
sos espaciales tanto civiles 
como militares y las posibili- 
dades que ofrecen. En el ca- 
so de esta imagen, en color, 
de un metro de resolución, el 
responsable fue el satélite 
estadounidense IKONOS. 


Y Boeing 

construirá el 
nuevo satélite 
de New Skies 





IL? compañía Intelsat, nú- 
cleo de New Skies, ha 
elegido a la compañía Bo- 
eing Satellite Systems para 
construir su octavo satélite 
de comunicaciones, el 
NSS-8, capaz de cubrir con 
su señal el continente ameri- 
cano y Hawai, gracias a la 
potencia de sus 88 transpon- 
dedores en banda C y Ka. El 
contrato entre New Skies y 
Boeing Satellite Systems, in- 
cluye opciones para la cons- 
trucción de dos unidades 
más de la misma serie (702). 
NSS-8 ha sido diseñado pa- 
ra la transmisión de imagen 
y datos multimedia. El encar- 
gado de lanzar en agosto del 
2003 los 5700 kilos del saté- 
lite será Sea Launch, de 
Long Beach (California), y su 
órbita de trabajo será a 105 
grados de longitud oeste. 











Y Delta 4 ya tiene 
pasajero 





U: satélite multimedia 
construido por un con- 
sorcio de Indonesia será el 
primer pasajero comercial del 
futuro Delta 4 de Boeing. PT 
Pasifik Satelit Nusantara 
(PSN) M2A será lanzado a 
mediados del 2003, aunque 
desde comienzos del 2002 el 
cohete estará trabajando con 
satélites de la U.S. Air Force, 
con la que se ha firmado un 
contrato bastante sustancio- 
so por las cantidades econó- 
micas y por el número de lan- 
zamientos previstos. M2A, 
que será lanzado desde Ca- 
bo Cañaveral, está siendo 
construido en Palo Alto, Cali- 
fornia, por Systems/Loral y 
su misión será la de propor- 
cionar transmisiones de da- 
tos a alta velocidad para 
Asia. 


India mantiene 
muy activo su 
programa 








a India ha realizado con 
éxito las pruebas operati- 





L 


vas del misil de medio alcan- 
ce (tipo superficie-superficie) 
Prithvi 2 (Tierra 2). En este 
disparo inaugural recorrió la 
distancia que separa la Bahía 














de Bengala de Chandipur, 
una ciudad costera del esta- 
do de Orissa. El lanzamiento ' 
fue seguido por una red de 
radares, un telescopio, tres 
estaciones de telemetría y un 
buque de la Marina India. 
Tierra 2 pesa media tonela- 
da, puede transportar 100 ki- 
logramos de carga bélica y 
tiene capacidad para ser lan- 
zado desde plataformas mó- 
viles para atacar blancos si- 
tuados de 40 a 150 kilóme- 
tros de distancia. Pero 
mientras los esfuerzos milita- 
res triunfaban, los lanzadores 
civiles eran retenidos en tie- 
rra por problemas técnicos. 
En marzo la ISRO (Indian 
Space Research Organiza- 
tion) posponía por dificulta- 
des operativas el primer lan- 
zamiento de GSLV-D1 (Ge- 
osynchronous Satellite 
Launch Vehicle), un cohete 
de alta capacidad que posibi- 
litaría a India el transporte de 
satélites de hasta dos tonela- 
das a órbitas altas, un trabajo 
que por el momento está res- 
tringido a un club de agen- 
cias espaciales y fabricantes 
de tan sólo media docena de 
miembros. 

GSLV ¡iba a transportar en 
este vuelo inaugural al satéli- 
te indio experimental GSAT 
1. El presidente de ISRO K. 
Kasturirangan aseguró que 
pese al no lanzamiento, con 
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mado el acuerdo para fabri- | 
car esta primera unidad, a la 
que además se lanzará y 
controlará desde Rusia. 





nar con mucha fuerza ade- 
más de por pura necesidad. 
El Soyuz utilizado como vehí- 
culo de retorno (ACRV So- 


| vicepresidente de China Gre- 
at Wall Industry Corporation, 
confirmó que China puede 
lanzar estos satélites a cos- 





+ Próximos lanzamientos 





27 - GPS-2R a bordo de 
un Delta 2 norteamericano. 


2? - IRDT Volna en lanza- 
miento desde un submarino. 


2? - Atlantic Bird 1 en un 
Larga Marcha 3A chino. 


7? - XM-1 en un Zenit-3SL 
desde una plataforma maríti- 
ma. 





tes mucho más contenidos 
que los ofertados por los 
Ariane, con los Larga Mar- 
cha, un cohete con un tasa 
de éxitos de 49 de 60 lanza- 
mientos. Excepto la primera 
generación de satélites de te- 
lecomunicaciones indios, 
construidos y lanzados por 
Estados Unidos, el resto han 





Una decisión 
con segundas 
sorpresas 


ll a cancelación o recortes 


presupuestarios de los 


yuz) ha sido utilizado y actua- 
lizado constantemente duran- 
te los últimos treinta años, 


aunque entre unos y otros 


hay evidencias más que no- 
tables, ha demostrado una 
eficacia cercana a la perfec- 
ción. Ahora, con la última 
versión, CRV desarrollada 














proyectos X-33 y X-38 decidi- 
dos directamente por el pre- | 
sidente norteamericano Ge- 
orge W. Bush, no sólo supu- 
so mucho trabajo y dinero 
invertido en “aire”, también 
ha supuesto una dependen- 
cia inesperada de Rusia en 
los trabajos de la ISS. Los 
anunciados recortes de la 
Administración Bush para los 
presupuestos del 2002 su- 
pondrán la cancelación del 
vehículo de demostración X- | 
33, del módulo de vivienda y 
propulsión norteamericano 
de la ISS y del vehículo de 
retorno de tripulaciones 
(CRV) X-38, un transborda- 
dor de bolsillo con alma de 
bote salvavidas. Ahora, cuan- 
do Rusia tenía todos los pa- 
peles para ser un invitado 
más que un anfitrión, los Pro- 
gress y Soyuz volverán a so- 


casi especificamente para la 
ISS y en la que se han añadi- | 
do requerimientos norteame- 
ricanos, los rusos cuentan 
con un vehículo ya operativo 
y certificado con el que traba- 
jar, algo más de lo que tienen 
los norteamericanos. Otra 
sorpresa ha sido el DSM 
(Docking and Stowage Modu- 
le), un módulo que debía ser 
reemplazado por un desarro- 
llo del Spacehab norteameri- 
cano en colaboración con el 
consorcio ruso Energia y que 
ahora competirá con el CSM | 
(Commercial Service Module) 
de Boeing y Khrunichev, una 
evolución del módulo Zarya 
(presente en la ISS) y que 
está construido al 70%, lo 
que le convierte en un rival 
muy duro de ganar tal como 
está el panorama presupues- 
tario. 


03 - Día del Espacio en el | sido fabricados por la India o 


Mundo. Europa y han sido puestos 


13 - NRO a bordo de un Ti- | en órbita por modelos Ariane. 
tan 4B estadounidense. | 


y Rusia trabaja 
para Irán 
usia lanzará un satélite 


ES iraní de comunicaciones 
en lo que puede ser el inicio 

de una productiva amistad 
aeroespacial para ambas na- 
ciones. Irán está organizando 
un plan nacional para obte- 
ner tecnología espacial avan- 
zada en el que se incluye el 
desarrollo, fabricación y lan- 
zamiento de diferentes tipos 
de satélites. Rusia puede y | 
quiere aportar a este plan su 
experiencia y capacidad in- | 
dustrial, científica y técnica. 
Por el momento ya se ha fir- 


16-18 - Prelanzamiento de 
comprobación de Envisat en 
Holanda. 


17 - GeoLITE en un Delta 
A 





este cohete los costes de 
operación se reducirían al 
menos un 25% con respecto 
a los de naciones como Ru- 
sia, Estados Unidos, China o 
los de la ESA. India entró en 
el mercado comercial de lan- 
zadores en 1999 con el lan- 
| zamiento de dos satélites en 
órbita terrestre baja a bordo 
del PSLV C2 (Polar Satellite 
Launch Vehicle). Mientras 
' tanto, los planes para enviar 
una misión no tripulada a la 
Luna en el 2005 siguen con 
paso renqueante pero firme. 
Para convertir a la India en la 
' cuarta nación en llegar a Se- 
lene, después de Estados 
Unidos, Rusia y Japón, se | 
empleará una versión mejo- 
rada y más potente del PSLV 
(Polar Satellite Launch Vehi- 
cle), en total, un proyecto va- 
lorado en 78 millones de dó- | 
lares. 

En esta nueva etapa de 
actividad no están faltando 
las “novias”. China ha ofreci- 
do sus lanzadores para po- 
ner en órbita los satélites in- 
dios Insat-3, una propuesta 
que de prosperar finalizaría 
un contrato histórico entre la | 
ISRO y la ESA. Liu Zhixiong, | 
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PANORAMA DE LA SF TAN 














Y La Defensa europea | 


El día 26 de marzo se celebró en Bruselas la primera reunión del 
año del Organo Militar interino (OMi) de la Unión Europea en sesión 
de jefes de Estado Mayor de la Defensa. El OMi se convertirá en el 
futuro Comité Militar de la UE. El general Johan Hedersted, JEMAD 
sueco, presidió la reunión al ser Suecia el país que ostenta la Presi- 
dencia de la UE este semestre. El General Hedersted inició la sesión 
dando la bienvenida al Almirante General Moreno Barberá y al Almi- 
rante Boyce jefes de Estado Mayor de la Defensa de España y del 
Reino Unido que acudían por primera vez a este foro. El Represente 
Militar de Suecia, Presidente del OMi en sesión de representantes mi- 
litares, presentó un informe sobre las actividades del OMi en los últi- 
mos meses y a continuación el General Schuwirth, recientemente ele- 
gido como Director General del futuro Estado Mayor de la UE, pre- 
sentó las actividades del Grupo de expertos militares del Secretariado 
del Consejo de la UE. A continuación varios jefes de Estado Mayor hi- 
cieron comentarios sobre diversos aspectos de los informes presenta- 
dos. Posteriormente, en una sesión restringida exclusivamente a los 
jefes de Estado Mayor se procedió a la elección del Presidente del 
Comité Militar de la UE. Tras una reñida votación, salió elegido el JE- 
MAD de Finlandia General Gustav Hagglund. La próxima reunión de 
jefes de Estado Mayor de la Defensa estaba prevista para el 4 de ma- 
yo pero la presidencia propuso, aceptándose por los presentes, que 
se celebrase en un día a determinar a finales de mayo. 





, Un informe a destacar 


El pasado 13 de marzo se publicó una declaración oficial de la 
OTAN sobre el Informe del Programa de las Naciones Unidas para el 
Medio Ambiente sobre el uranio empobrecido. En la declaración la 
Alianza se congratula de la publicación del mencionado informe sobre 
los posibles riesgos para la salud asociados con el uso de municiones 
de uranio empobrecido en Kosovo. La OTAN dio a los técnicos de la 
ONU el máximo apoyo posible como se reconoce en el informe que 
concluye afirmando que los riesgos para la salud son mínimos. 

Los temas relativos a la salud y medio ambiente son tomados muy 
seriamente por la Alianza Atlántica. En efecto, los aliados prestan in- 
terés especial a todo lo relacionado con el bienestar de los soldados 
de la OTAN y de los países socios e igualmente a los temas sanita- 
rios y a los relacionados con la calidad ambiental que puedan afectar 
a la población local en los Balcanes. Por esta razón la OTAN ha crea- 
do un comité que sirve como centro de intercambio de información 


Reunión del Consejo Atlántico en enero de 2001 para tratar el tema del uranio empobrecido. 





El teniente general noruego Skiaker, sucesor al frente de KFOR del 
general Cabigiosu, con el secretario general de la OTAN. 


concerniente al uranio empobrecido y ha manifestado una clara vo- 
luntad de la máxima transparencia y apertura en estos asuntos. To- 
dos los informes emitidos hasta la fecha, incluido el que origina esta 
declaración, indican que los riesgos del uranio empobrecido para la 
salud son insignificantes. Sin embargo esto no acaba con nuestra de- 
terminación de ser transparentes y dinámicos en nuestro tratamiento 
del tema. 

El informe de las Naciones Unidas señala que los riesgos por la 
exposición al uranio empobrecido del personal de KFOR son insignifi- 
cantes y que tampoco existe evidencia de daño alguno a la población 
civil. La OTAN ha mantenido de forma consistente que el uranio em- 
pobrecido podría ser dañino sólo en circunstancias muy específicas y 
limitadas. En esa línea, el informe destaca que es muy poco probable 
que nuestro personal y la población local, hubiesen sido expuestos a 
suficiente uranio empobrecido como para sufrir efectos perjudiciales. 

Existen otros puntos en el informe que son dignos de destacarse. 
El informe señala que los riesgos de una contaminación tanto local 
como más extensa es insignificante y que los niveles de radiación son 
difícilmente mensurables. También apunta el informe que, incluso en 
los lugares donde se encontró uranio empobrecido en la superficie, 
los riesgos para la salud eran desdeñables y que no había habido 
contaminación de las aguas ni impacto en la cadena alimenticia. Por 
último, se indica en el informe que los niveles de plutonio y uranio-236 
encontrado dentro de las municiones de uranio empobrecido son tan 
bajas que no tienen influencia en los niveles de radioactividad. 


rd, 
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Reunión extraordinaria del Consejo Atlántico el 21 de febrero con la presencia del nuevo Secretario de Estado de EE.UU. Sr. Colin Powell, 


Además de destacar la insignificancia de los riesgos, el informe de 
la ONU también trata de otros temas relacionados y hace una serie 
de recomendaciones, incluyendo detalladas evaluaciones sobre la po- 
sibilidad y justificación de una limpieza y marcado de los sitios que se 
considere apropiado. La OTAN ha estado llevando a cabo su propio 
estudio sobre limpieza y marcado de sitios y el informe de la ONU se- 
rá tenido en la máxima consideración. 
|. El informe de las Naciones Unidas se une al creciente número de 
| evidencias de carácter independiente que confirman que el uranio 
empobrecido no ha sido causa de mala salud entre el personal de 
KFOR/SFOR ni entre civiles de la región. Desde que el asunto del 
uranio empobrecido saltó a los medios de comunicación, la Alianza y 
sus estados miembros han realizado numerosos estudios y han repa- 
sado multitud de trabajos existentes en el mundo médico sobre el te- 
ma. En ellos no se encontró razón alguna para modificar la posición 
actual de que el uso de municiones con uranio empobrecido en los 
Balcanes no ha dañado al personal aliado ni a la población local. Sin 
embargo, la OTAN no será complaciente en este asunto que continúa 
considerándose de alta prioridad. El comité creado permanece activa- 
do para el intercambio de información. El informe de la ONU se añade 
a la documentación disponible y debería ayudar a tranquilizar a todos 
aquellos que han estado preocupados sobre los efectos del uranio 
empobrecido. 





El ministro de Defensa búlgaro, Sr. Noev, firmando con el Sr. Ro- 
bertson el acuerdo entre la OTAN y Bulgaria sobre tránsito de per- 
sonal y fuerzas de la Alianza. 21 de marzo de 2001. 
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Un ejercicio muy especial 
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Los ejercicios PHOENIX sirven para el entrenamiento de especia- | 


listas de la OTAN en los procedimientos de escape y salvamento para 
submarinos en dificultades. Estos ejercicios se realizan sin partici- 
pación de unidades. El PHOENIX 2001 tuvo lugar en el CG de la 
Alianza en Northwood, Reino Unido, entre el 13 y el 15 de marzo de 
este año. El objetivo del ejercicio era demostrar la habilidad de la 
Alianza Atlántica para cooperar en el salvamento de vidas de subma- 
rinos en peligro. El PHOENIX 2001 contó con la participación de di- 
versas organizaciones nacionales dedicadas a proporcionar asisten- 
cia en el escape y salvamento tras el accidente de un submarino. Los 
ejercicios tipo PHOENIX son parte de un ciclo trienal que incluye tam- 
bién los ejercicios “livex" SORBET ROYAL. El próximo ejercicio de 
este tipo está planeado para junio del 2002 en Dinamarca. El Coman- 
dante de Submarinos del Este del Atlántico dirigió el PHOENIX 2001 
por delegación del Comandante en Jefe del Este del Atlántico. El ejer- 
cicio que cubrió las fases de alerta, escape y salvamento y duró tres 
días, simuló una situación en la cual un submarino tenía dificultades 
en aguas internacionales, lejos de las aguas propias. En la situación 
presentada, la OTAN asumió las responsabilidades de carácter gene- 
ral en las operaciones de salvamento y rescate. En el PHOENIX 2001 
participaron expertos médicos y de rescate procedentes de Canadá, 
Dinamarca, Estados Unidos, Grecia, Italia, Polonia, Reino Unido y 
Turquía. También participaron y actuaron de observadores del ejer- 
cicio varios países socios. 


Merece recordarse 


Durante los cuatro primeros meses de 2001 el CG de la OTAN re- 
cibió numerosas visitas oficiales de personalidades, no pertene- 
cientes a países aliados, interesadas por una u otra razón en las acti- 
vidades de la Alianza. Entre estas visitas pueden destacarse las si- 
guientes: el Primer Ministro de Mongolia, Sr. Nambaryn Enkhbayar, el 
día 22 de enero; el Primer Ministro de Rumania, Sr. Adrian Nastase, 
el día 24 de enero; el Primer Ministro de Lituania, Sr. Rolandas Pak- 
sas, el 31 de enero; el Presidente de Bulgaria, Sr. Petar Stoyanov, el 
día 5 de marzo; el Ministro de AA.EE. de la antigua República Yu- 
goslava de Macedonia, Dr. Srgjan Kerim, el día 19 de marzo. La lista 
total de visitantes es muy larga, pero para terminar este resumen só- 
lo citaré que el 21 de marzo acudió al CG de Bruselas el Ministro de 
Defensa de Bulgaria. El Sr. Noev firmó con el Secretario General el 
Acuerdo entre la OTAN y Bulgaria relativo al tránsito en territorio búl- 
garo de personal y tropas de la OTAN. 














LA NUEVA ESTRUCTURA 
DE PERSONAL EN EL 





EJÉRCITO DEL AIRE 





e todos es conocido que desde hace at 
- gún tiempo el recurso de personal en el 
' Ejército del Aire ha disminuido considera- 
Le ena, mientras que sus cometidos han 
aumentado. Este es uno de los grandes retos de nues- 
tro Mando de Personal: Hacer ente a cometidos cre- 
cientes con recurso de personal decreciente. 

En el año 1986 los Cuadros de Mando [13200] 
se redujeron en un 6% dejándolos en 12000 etecti- 
vos. En 1989 se fijaron en 11250, la ley 14/93 de 
Plantillas de las Fuerzas Armadas los estableció en 
10124 y el desarrollo de la ley 17/99 de Régimen 
de Personal prevé 9854 hombres y mujeres. El perso 
nal de Tropa ha pasado de 28000 en 1986 a 
17200 en 1993 y a 15707 para el presente año. 
En 1993 el personal civil totalizaba 9136 efectivos y 
en la actualidad existen 7822. Nuestro Ejército des 
de el año 1986 ha experimentado una oucrión del 
25% en Militares de Carrera y del 43% en personal 
de Tropa. [Cuadro 1) 

Estas cifras nos pueden dar una idea del esfuerzo 
que el Ejército del Aire ha tenido que realizar para 
atender a las necesidades de personal derivadas de 
nuestra participación en organizaciones internaciona- 
les, en misiones de paz y ayuda humanitaria, y en las 
plantillas del Organo Central del Ministerio de Deten- 
sa. Para reducir el impacto negativo que para las dis- 
tintas unidades, centros u organismos ha 
tenido esta considerable reducción de 
personal, nuestro Ejército tuvo que llevar 
a cabo, entre otras medidas, una impor 
tante reestructuración orgánica. 

No parece lógico pensar que nues- 
tras plantillas puedan experimentar un in- 
cremento ni a corto ni a medio plazo, 
muy al contrario y teniendo en cuenta 
las dificultades que existen para que se 
respeten las cuotas de ingreso en las 
distintas escalas, los problemas para el 
reclutamiento de suficiente número de 

rofesionales de Tropa y Marinería y las 
imitaciones para cubrir las vacantes de 








personal civil, sería más adecuado pensar que el re- 
curso de personal en el Ejército del Aire podría conti- 
nuar descendiendo en los próximos años. 

Para algunos la solución para hacer frente a este 
problema debe pasar por intensificar nuestra simplifi- 
cación orgánica: suprimir estructuras redundantes, ce- 
rrar o concentrar unidades, potenciar organismos con- 
juntos... etc., y siempre que esto significara un ahorro 
de recursos. Pero también podría añadirse a esta me- 
dida la de incrementar la calidad del personal para 
contrarrestar su disminución en cantidad de tal forma 
que pudiera ejercer otros cometidos o puestos distin- 
tos a los asignados tradicionalmente. Podemos pen- 
sar en la asunción de mayores responsabilidades por 
parte del personal civil y del militar de Tropa Profesio- 
nal, en la ocupación de puestos por miembros perte- 
necientes a distintas escalas y especialidades o en el 
desarrollo de ciertas actividades que normalmente se 
han reservado a determinados grupos de profesiona: 
les. El Ejército del Aire, al principio de los años no" 
venta y superando determinados prejuicios, ya hizo 
uso de alguna de estas medidas para contrarrestar el 
déficit de pilotos. Por encima de cualquier barrera, es: 
ta la eficacia de la organización que debe aprove- 
char la potencialidad de su personal ofreciéndoles la 
adecuada preparación para ejercer con competen- 
cia el puesto que se asigne. 

En la actualidad las organizaciones in 
vierten cada vez más en o formación de 
su personal, conscientes de que en el 
ambiente de competitividad en que se 
mueven, la calidad humana es su capital 
más valioso. La tecnología cambia y 
puede comprarse mientras que el ade- 
cuado rendimiento de sus miembros no 
sólo es una cuestión económica. Dedicar 
recursos a su formación, a pesar de que 
pueda ser utilizada por otras organiza- 
ciones, es invertir en futuro, es preparar 
las necesidades del mañana. En este 
sentido debería ser un motivo de satisfac- 
ción que la preparación de nuestros pro- 
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fesionales sea reclamada 
por otras organizaciones. pa 


REDUCCIÓN DE PLANTILLAS 





Independientemente de || 
las facilidades que la or TOTAL 
ganización ponga al al- 41.200 
cance de sus miembros 
para su formación, sólo 
se dedicará el adecuado 
tiempo y esfuerzo si se ob- 
tiene una compensación 
a cambio. El individuo ne 
cesita una motivación pa- 
ra tener deseos de supera- 
ción en su profesión, mot 
vación que en muchas 
ocasiones proviene de la 
percepción de una pro: 
gresión en su carrera co- 
mo consecuencia de su 
mayor preparación. Si no 
se ofrece la adecuado 
promoción como compen: 
sación a su deseo de for 
mación, se producirá la 
correspondiente desmotivación y con el tiempo se dis- 
pondrá de un potencial humano al que no se le podrá 
obtener el rendimiento deseado por falta de prepara- 
ción. En este caso la organización será culpable de 
no haber desarrollado los correspondientes planes de 
formación y perteccionamiento conducentes a obtener 
el máximo rendimiento de su personal. Pensemos en 


28.000 
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Bal Tropa Cuadros de mando 





aquellos magníficos profe- 
sionales pertenecientes a 
las primeras promociones 
de la desaparecida Esca- 
la de Tropas y Servicios 
que tuvieron escasas pers: 
pectivas de promoción. 






¡ el profesional 
percibe que in- 
¿dependientemen- 
te de sus cualida- 
des profesionales y perso- 
nales, no podrá 
desarrollar determinadas 
actividades o ejercer al- 
gunos puestos acordes a 
su nivel de responsabili- 
dad, por proceder de... 
o pertenecer a..., difícil 
mente invertirá energías 
en incrementar su forma- 
ción. Dentro del Ejército 
del Aire podemos pensar 
en el sacrificio que han realizado aquellos que han 
accedido por promoción interna a una escala de ni- 
vel superior y no ven culminadas sus expectativas y 
en la capacitación de otros que perciben grandes di- 
ficultades para desarrollar determinadas actividades 
en áreas concretas de su especialidad o para ocupar 
ciertos puestos propios de su Cuerpo, Escala, Espe- 






José. A. Peñas 


Manuel Serrano Gutiérrez 





cialidad y Empleo. Dentro de la estructura de perso 
nal establecida, el Ejército del Aire debería aprove- 
char todas las capacidades de sus profesionales co: 
mo uno de los medios que pudiera contribuir a paliar 
la escasez del recurso de personal. La supuesta falta 
de preparación de ciertos colectivos podría ser, en 
parte, debida a su escasa disposición para esforzar- 
se en su formación como consecuencia de las limita- 
das expectativas profesionales. 
De todos es conocido que la estructura de personal 
fue establecida por la ley 17/89, de 19 de julio, del 
Régimen del Personal Militar Profesional y completada 
con la ley 17/99. los profesionales se integran en 
Cuerpos de acuerdo con los cometidos que deben de- 
sempeñaor; dentro de cada Cuerpo, en Escalas en bo- 
se al grado educativo exigido para incorporarse a las 
mismas y a las facultades profesionales que tengan 
asignadas; en Especialidades atendiendo a los cam- 
pos de actividad en que puede subdividirse los come- 
tidos de cada Cuerpo, y en Categorías y Empleos se- 
gún el nivel de autoridad correspondiente al orden ¡e- 
rárquico militar. Por tanto, a copadas para 
desarrollar determinadas actividades o desempeñar 
las competencias correspondientes a cada puesto, 
vendrán determinadas por los cometidos, las faculta- 
des profesionales, que delimitan el nivel de responsa: 
bilidad que se asume en el cumplimiento de esos co: 
menda Tos especialidades y el empleo. [Cuadro 2] 
Se observa en esta estructura que, a medida que se 
accede a escalas o categorías de nivel superior, el pro" 
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fesional incrementa sus actividades relacionadas con la 
Dirección y Gestión, en nuestro caso con la Dirección y 
Gestión de una organización que debe estar prepara: 
da para enfrentarse a situaciones de crisis. De esta for 
ma, los miembros de la Escala Superior de Oficiales 
deberían dedicar gran parte de su vida militar a estas 
actividades, mientras que los de la Escala de Oficiales 
invertifan más tiempo en las de Supervisión y Ejecu- 
ción; los suboficiales, más en las de Ejecución, y el per 
sonal de Tropa se centraría en estas ultimas. 







osiblemente haya transcurrido poco tiempo 
LJ) desde el establecimiento de la estructura de 
2 personal vigente [unos once años desde la 
NW entrada en vigor de la ley 17/89) para 
que nuestro Ejército haya podido completar su adap- 
tación a esta nueva estructura que supuso una “revolu- 
ción” en el tema que estamos tratando. Fueron mu- 
chos los areleonales que vieron modificadas sus ex- 
pectativas de carrera. Todos sabemos que los 
grandes cambios en la normativa de a, tienen 
repercusiones durante muchos años, por lo menos 
hasta que gran parte de los afectados dejen el servi- 
cio activo y en muchas ocasiones los efectos tienen 
prolongación en el tiempo. No podemos extrañarnos 
por tanto que en la actual gestión de personal persis- 
tan ciertos aspectos de la estructura existente con an- 
terioridad a la citada Ley 17/89. 

En muchas ocasiones la aparición de una nueva 
normativa provoca discusiones sobre los aspectos por 
sitivos o negativos que tiene para la consecución de 
los fines a organización. Estas opiniones deberían 
servir para provocar la necesaria celexión que condu- 
jera a su adecuada aplicación. A veces se tiene la 
impresión de que el Ejército del Aire aun no ha termi- 
nado de definir claramente el papel que dentro de la 
nueva estructura de personal corresponde a cada es- 
cala, especialidad y empleo. 

En el caso que nos ocupa pueden existir distintas opi 
niones acerca de esta nueva estructura de personal en 
relación con la aparición de las Escalas de Oficiales, 
que suponen una gestión muy distinta a las antiguas Es- 
calas Especiales e Oficiales, de la Tropa profesional 
de carácter permanente, de nuevos empleos, de los co- 
metidos a desarrollar por los Militares de Complemen- 
to,... etc. Independientemente de las ideas que cada 

rofesional tenga y de los criterios establecidos por el 
Ejército del Aire para gestionar el recurso de personal, 
son muchos los que consideran que por encima de las 
estructuras deben estar las personas, de tal forma que 
ningún organigrama de trabajo podrá cumplir con su 
función sin el adecuado personal. 

El proceso de adaptación a la nueva estructura de- 
be intentar obtener el máximo rendimiento posible de 
los profesionales, para lo que no se deberían limitar 
las expectativas de carrera que esta estructura puede 
ofrecerles. Como ya se ha señalado ninguna organi- 
zoción puede desaprovechar la potencialidad de sus 
componentes por carecer de suficientes expectativas 


nn 
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de promoción. El Ejército del Aire debe impulsar su 
formación como uno de los medios que tiene a su al 
cance para reducir el impacto de la escasez de per- 
sonal y no debería desperdiciar recursos por no utili- 
zar adecuadamente a sus miembros. 

la dimensión de sus escalas, la enseñanza de for- 
mación y perteccionamiento, las funciones de cada 
categoría y empleo, así como los puestos de la planti- 
lla de:deslincs. deberían ser congruentes con la es- 
tructura de personal vigente. 

En general, el número de personas que las organi- 
zaciones dedican a las tareas de ejecución supera a 
los mandos de nivel intermedio y estos a los directi- 
vos. Si tenemos en cuente la distribución de efectivos 
por Cuerpos y Escalas en nuestro Ejército [Cuadro 3), 
observamos que esta tendencia no se cumple en el 
Cuerpo General con respecto a la Escala Superior 
de Oficiales y a la Escala de Oficiales incluyendo los 
Militares de Complemento. La primera es en la actua- 
lidad 2,4 veces más grande que la segunda; totali- 
zando más efectivos las escalas superiores que las es- 
calas de oficiales. 

No podemos olvidar el origen de las actuales esca- 
las para entender sus dimensiones, la adaptación de 
sus características a la nueva estructura requiere plazos 
dilatados en el tiempo como exige la mayoría de los 
cambios asociados a una nueva normativa de perso- 
nal. Las Escalas de Oficiales del Cuerpo de Especialis 
tas y del Cuerpo General, que se formaron con profe- 
sionales procedentes de las Escalas Especiales de Of 
ciales, han experimentado una considerable reducción 
de sus efectivos como consecuencia de la gran canti 
dad de pases a la situación de reserva de sus miem- 
bros. Esta circunstancia no se ha producido en la mis- 
ma cuantía en las escalas superiores de oficiales. Por 
otra parte, debemos tener en cuenta que corresponde 
a los componentes de estas últimas, en base a sus co- 
metidos y facultades profesionales, ocupar lo puestos 
de Jefes de Unidad, Centro u Organismo, y los de di- 
rección en Estados Mayores y Cuarteles Generales. Es 
tas circunstancias podrían explicar en parte la actual 
desproporción de efectivos entre estas escalas. 

A medida que se avanza en el nivel de las mismas, 
la formación y preparación de sus miembros debe ser 
más amplia para poder desarrollar actividades de ca- 
rácter más general. Aquellas relacionadas con el ni 
vel de ejecución en las que para un adecuado desa- 
rrollo es necesario invertir mayor tiempo y recursos, 
deberían corresponder, principalmente, al personal 
que más tiempo va a permanecer en los primeros em- 
pleos de la escala de acuerdo con su grado de res- 
ponsabilidad. De esta forma se podría obtener un 
mejor aprovechamiento de la inversión realizada. Por 
otra parte, el distinto nivel de responsabilidad en que 
se ejercen los cometidos de los miembros del Cuer- 
po, * Dirección y Gestión” y “Supervisión y Ejecu- 
ción” aconseja que el tiempo medio de permanencia 
en los primeros empleos (Teniente y Capitán) de los 
componentes de las escalas superiores de oficiales 
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deba ser inferior a los correspondientes de las de ofi- 
ciales. Este aspecto debería tenerse en cuenta al asig- 
nar las especialidades a sus miembros. 






| n este sentido podríamos preguntarnos si los 
- distintos planes de estudios de las Academias 
E y Escuelas tienen en cuenta la actual estructura 
: de personal o si ciertas actividades deben ser 
exclusivas de determinados grupos de profesionales. 
la Armada se ha planteado la conveniencia de la 
asistencia al curso de Estado Mayor de los profesio- 
nales de las escalas superiores del Cuerpo de Inge- 
nieros y del Cuerpo de Intendencia. Posiblemente pa- 
ra responder a estas preguntas debe definirse clara- 
mente el papel a desarrollar por los miembros de 
cada una de las actuales escalas, tarea difícil si no 
tenemos la suficiente valentía de desprendernos de al- 
gunos aspectos de la estructura anterior. 

los componentes de las escalas superiores de ofi 
ciales deben prepararse fundamentalmente para dir 
gir y gestionar una organización que debe estar dis- 
puesta para afrontar situaciones de crisis o conflicto 
cuando excedan al control de los mecanismos norma- 
les del Estado. Su formación debe tener presente este 
amplio horizonte por encima del que corresponde a 
actividades más propias de los miembros de otras es- 
calas. De otra forma sería difícil de comprender que 
en la formación de un piloto de la Escala Superior de 
Oficiales se invirtieran cinco años y solo tres en los 
pertenecientes a la de Oficiales. 
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os componentes de cada escala no deben 
gestionarse por los criterios utilizados en la ges 
tión de sus escalas de procedencia. La regula- 
MN ción de la carrera de los miembros de las ac- 
tuales escalas de oficiales es muy distinta a la de los 
profesionales que pertenecieron a las escalas espe- 
ciales de oficiales. Para estos últimos, ingresar en 
ellas representaba en cierto modo una culminación a 
su brillante carrera, mientras que para los primeros el 
pertenecer a la escala de oficiales puede significar el 
principio o la continuación en sus perspectivas de 
promoción. No existen oficiales de "primera" y de 
“segunda” sino oficiales preparados para desarrollar 
dentro de su nivel de eporeabiidad similares activi- 
dades con independencia de la escala de pertenen- 
cia. En este sentido, y teniendo en cuenta la argumen- 
tación de este articulo, podría ser positivo para nues- 
tro Ejército que los oficiales de la especialidad 
"Operaciones Aéreas” sean capacitados para desa- 
rrollar actividades relacionadas con el empleo de to 
do tipo de aeronaves. 

En las escalas de suboficiales, no se debe conside- 
rar a los que ostenten el empleo de suboficial mayor 
como ”subtenientes distinguidos”. Este nuevo do 
representa la cabeza de un grupo de profesionales, 
los suboficiales, que constituyen más del 70% de los 
Cuadros de Mando de nuestro Ejército. El jefe del Es- 
tado Mayor del Aire dirigiéndose a los concurrentes 
de un curso de capacitación para el desempeño de 
los cometidos de este empleo les dijo: "El suboficial 
mayor será lo que ustedes quieran que sea y lo que 
los jefes de Unidad les dejen”. Podemos poner esta 
frase en relación con la responsabilidad que tienen 
los Órganos de gestión de realizar una adecuada 
elección de estos profesionales que deberán esforzar- 
se por ganarse la confianza de sus mandos [”... será 
los que ustedes quieran que sea...”) y la de los jefes 
de las distintas unidades que deben comprender la 
importancia de este nuevo empleo. Su prestigio de- 
penderá principalmente de cómo gestionemos todas 
sus vicisitudes de carrera. 

las perspectivas de carrera del Suboficial no se cir 
cunscriben sólo a la escala de pertenencia. la nueva 
estructura de personal prevé la posibilidad de acceder 
a una escala de nivel superior por promoción interna, 
vía que parece no fue concebida como un acceso ge- 
neral del suboficial al empleo de oficial sino como una 
forma de incentivar el deseo de formación y prepara: 
ción. La organización no puede cercenar este deseo 
de superación de muchos profesionales por no ofrecer 
las adecuadas perspectivas de promoción. El Ejército 
del Aire debe seguir oler el comino de la de 
promoción interna como una forma de aprovechar 
adecuadamente la valía de los más aptos. 

Sin una clara definición del objetivo que deben 
cumplir los profesionales con relación a la escala o 
especialidad a la que pertenecen, difícilmente po- 
drán establecerse unos adecuados criterios para su 
gestión y más complicado será conseguir que tengan 





cierta estabilidad en el tiempo. El 
proceso de adaptación a esta 
nueva estructura no será fácil y 
necesitará de tiempo para su rea: 
lización y siempre que se dispon- 
ga de las directrices RR 

En esta nueva estructura, existen 
profesionales con los mismos co 
metidos, especialidades, emple- 
os, e incluso aptitudes pero perte- 
necientes a escalas de distinto ni- 
vel, circunstancia que se da 
principalmente en el Cuerpo Ge- 
neral con respecto a su Escala Su- 
perior de Oficiales y Escala de 
Oficiales. Se podría pensar que 
no deberían existir grandes dife- 
rencias en la gestión de los desti- 
nos a ocupar por sus miembros. 
Esta cuestión tiene relación con 
los perfiles de carrera que deben 
seguir sus componentes. Debe: 
mos recordar el distinto nivel de 
responsabilidad en el desarrollo 
de sus cometidos sobre la base 
de sus distintas facultades profe- 
sionales así como la exigencia de 
la superación de un curso de co 
pacitación para ejercer las funcio: 
nes del empleo de comandante 
en la Escala Superior de Oficia- 
les, aspectos que tienen su máxi- 
ma aplicación a medida que se 
avanza en la ¡jerarquía militar. Los 
criterios de gestión de puestos a 
ejercer por los miembros de estas 
escalas deben ser por tanto distin: 
tos a partir de este empleo. Para los que se encuentran 
más relacionados con las actividades de ejecución [te 
niente, capitán) no podemos olvidar que uno de los 
objetivos de los componentes de la Escala Superior de 
Oficiales es la acumulación de experiencia para la di- 
rección y gestión de una organización que debe estar 
preparada para afrontar situaciones de crisis, activida: 
des a las que deben dedicar gran parte de su carrera 
militar. Esta preparación debe ser la base para ejercer 
con la competencia necesaria los puestos en Cuarteles 
Generales, Estados Mayores u Organismos Centrales 
de Gestión. Los destinos de estos oficiales tienen que 
ser acordes a este objetivo. 

En las escalas de suboficiales aunque no hay coinci- 
dencia de empleo con los miembros de otras, debe- 
mos tener en cuenta el papel a ejercer por los compo 
nentes que ostentan los empleos más elevados con res: 

o a los de la escala de nivel superior y en relación 
con el desarrollo de ciertas actividades de carácter 
técnico. Por otra parte, la aparición de la categoría 
de los militares profesionales de Tropa y Marinería de 
carácter permanente, no debe suponer una perdida 
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de valor de la función a desarrollar por los profesiona: 
les que ocupan sus primeros empleos. 

Pocos son los que ponen en duda que la gestión de 
los militares profesionales de Tropa en nada se parece 
a la del soldado de reemplazo. Como todos sabemos 
esta situación ha cambiado radicalmente con la profe- 
sionalización de las Fuerzas Armadas, lo qe obliga a 


adoptar unos nuevos criterios de gestión de estos mili 
tares para que puedan ejercer con competencia sus 
cometidos. Su retención estará relacionada con su ma: 
yor o menor integración en las unidades en que desa: 
rrollen su trabajo, lo que dependerá en gran parte del 
ofrecimiento de puestos de calidad y del nivel de pre- 
paración que se les proporcione. Esta categoría de 
profesionales constituye un valioso potencial del que 
nuestro Ejército debe obtener el adecuado rendimien- 
to. El nuevo estilo de Mando y Dirección en relación 
con este lema consiste en esencia en gestionar a estos 
profesionales con similares criterios que los militares de 
carrera, lo que supondrá dedicar más recursos a los 
organismos encargados de su gestión así como adap- 
tar su estructura a la nueva situación. Difícilmente po- 
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drá atenderse adecuadamente a sus dis: 
tintas vicisitudes, formación, destinos, 
promoción, etc. con los mismos recursos 
que los empleados con los militares de 
reemplazo. 

En general, el personal civil en nues- 
tro Ejército colabora con el personal mi- 
liar en los organismos y puestos a los 

ue tradicionalmente han sido destina- 
dee En los momentos actuales, este 
personal debería asumir mayores res- 
ponsabilidades que por su nivel y pre- 
paración se asumen en otros departa- 
mentos de la Administración. Existen 
muchos puestos dentro de nuestra orga- 
nización que por tradición son ejerci- 
dos por personal vestido de uniforme 
en base a que cualquier actividad que 
implique cierto grado de “dirección” 
debe EScOnd: al militar. Esto supo: 
ne desoprovechar la experiencia del 
personal civil, y detraen al profesional 
de las armas de otros puestos que por 
sus características o que por el distinto 
régimen de derechos y obligaciones no 
pueden ser ocupados por aquellos. Es- 
lo probablemente exigiría un cambio 
en las relaciones entre el personal civil 
y el militar que trabajan en pos de un 
mismo objetivo. 


o quisiera concluir estas re- 
flexiones sin subrayar las 
' ideas que me impulsaron a 

: - escribir estas lineas y que 
espero puedan servir para impulsar la 
discusión que conduzca a nuestro Ejérci- 
to a obtener un mayor rendimiento de su personal. 
No por esto debemos dejar de reconocer su copaci- 
dad de entrega y sacrificio como reconoció el ¡efe 
del Estado Mayor del Aire: “Sólo puedo pedir a to- 
dos los miembros del Ejército del Aire que mantengan 
el estilo. Diría: Sed como sois”. 

la aparición de una nueva estructura de personal 
requiere una clara definición del papel a desarrollar 
por los componentes de cada escala y especialidad. 

la escasez del recurso de personal exige aprove- 
char la potencialidad de todos los profesionales im 
pulsando sus expectativas de carrera dentro de las 
posibilidades que ofrece la nueva estructura. 

Independientemente de su procedencia, su forma- 
ción y preparación es un valor que el Ejército del A¡- 
re, como cualquier otra organización, no puede ni 
debe desaprovechar. 

la gestión de cualquier organismo de personal 

vede recibir distintas valoraciones pero nunca de- 
Bara ser acusado de no ofrecer similares oportuni- 
dades de promoción a cada uno de los componen- 
tes de la organización m 





Carlos Bayo Vázquez 


FRANCISO BRACO CARBO 
Comandante de Aviación 


Fotos del Autor 


pero hay que matizarlo. Efecti- 


vamente ha sido la séptima vez 


que el Ejército del Aire ha participado 
en este ejercicio, pero, ha sido el pri- 


a a sido el séptimo Red Flag. Sí, 
| 
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mero para los que han ido de jefe de 
escuadrón, el primero para los pilotos 
que han sido Mission Commander, el 
primero para la mayor parte de los pi- 


- ra el equipo del Mando Aéreo de 


A TPTTA 


Combate (MACOM) encargado de 
organizarlo, porque, aunque algunos 
ya habían ido, no es lo mismo ir como 
piloto que como parte del “mando”. 
También ha sido el primero en el que 
se ha volado de noche y, además, se 
ha utilizado el Acuerdo Técnico 
ATARES (Air Transport, Air to Air 
Refuelling and other Exchanges of 
Services), firmado el La Haya el 8 de 
febrero de este mismo año. 

Sin lugar a dudas, el Red Flag que 
pasará a la historia del Ejército del 
Aire será el que se llevó a cabo en 


lotos que han volado y el primero pa- | 1994 porque fue el primero de todos, 
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pero, si importante es poner el listón 
en una determinada marca, no lo es 
menos seguir alcanzando dicha mar- 
ca, sobretodo si los que lo saltaron 
por primera vez ya no están en las 
unidades y son otros los que tiene 
que seguir manteniendo el listón. 


PREPARACIÓN 


La fase de preparación empezó con 
la redacción del Plan de Acción del 
Ejército del Aire 2000 (PAEA-00) 
puesto que en él ya venían contem- 
pladas las reuniones entre las unida- 
des participantes, así como la Confe- 
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rencia Final de Planeamiento, a desa- 
rrollar en la Base de Nellis. Los con- 
tactos con la USAF, a medida que se 
fue aproximando la fecha de ejecu- 
ción se van convirtiendo en una lucha 
“cuerpo a cuerpo” entre el jefe de la 
Agrupación Aérea Táctica, el Agre- 
gado Aéreo en Washington y los re- 
presentantes del Mando del Apoyo 
Logístico (MALOG) en Estados Uni- 
dos por un lado y el Project Officer 
del Ejercicio y los representantes del 
Air Combat Comand 
americano por el otro. 
Cierto es que en estos 
contactos y reuniones 
ambos bandos buscan el 
mismo fin, que no es 
otro que realizar un buen 
ejercicio. 

Por lo que concierne a 
las unidades participan- 
tes su preparación se di- 
UR 
tripulaciones y los avio- 
nes. A la hora de selec- 
cionar qué pilotos y tri- 
pulaciones van a partici- 
par, los jefes de 
escuadrón se encuentran 
ante la tesitura de buscar 
un equilibrio entre aque- 
llos que no han ido ante- 
riormente, pero que 
cumplan unos mínimos 
de calificación en el 
avión y en el idioma in- 
glés, y al mismo tiempo 
nombrar a un mínimo de 
pilotos expertos para que 
el conjunto dé la talla 
adecuada. Una vez deci- 
dido quién va a partici- 
par, el esfuerzo de ins- 
trucción de la unidad se 
decanta en beneficio de 
MATO 
en el Red Flag. Esto últi- 
mo es difícil de comprender, aquellos 
que van a volar en el ejercicio, que al 
fin y al cabo son vuelos de instruc- 
ción, necesitan vuelos de instrucción 
antes de ir. La única explicación es 
que al Red Flag no se va a aprender, 
se va a aplicar lo que se sabe en un 
ambiente lo más cercano a la realidad 
que uno pueda imaginar. 

En lo referente a la preparación de 
los aviones, el problema al que se en- 
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frentan las unidades es al de poner a 
punto los aviones que se vayan a em- 
plear y determinar que repuesto se va 
a llevar, eso si, teniendo en cuenta 
que aquí, en España, la unidad tiene 
que seguir operando. 

Un punto clave de esta fase es la 
Conferencia Final de Planeamiento 
RIA AMS 
llis. Aquí es donde el “cuerpo a cuer- 
po” llega casi hasta las últimas con- 
secuencias. Son muchos los escua- 





drones que participan en este 
ejercicio y todos tienen necesidad de 
aparcar sus aviones cerca de su han- 
gar de mantenimiento, de tener una 
habitación suficientemente grande en 
el edificio del Red Flag, taquillas pa- 
ra el equipo personal, etc... Y lo que 
es más importante, negociar el núme- 
ro de salidas, el tipo de misiones y el 
tipo de armamento a emplear. 

Tanto a la ida como a la vuelta se 














hace escala en aquellas bases por 
donde va a pasar el grueso de la 
Agrupación Aérea, es decir, Lajes, en 
las Azores, y la base aeronaval de 
Oceana, en la Costa Este de Estados 
Unidos. El motivo de realizar estas 
escalas es coordinar los apoyos nece- 
sarios tanto para los aviones como 
para las casi trescientas personas que 
componen la Agrupación. 


EL CRUCE DEL ATLÁNTICO 


Según el calendario 
previsto, el 20 de febrero 
salía el primer T-10 con 
los equipos avanzados 
que iban a preparar el 
paso del resto de la 
Agrupación por Lajes y 
Oceana, así como la lle- 
gada a Nellis. 

El “salto del charco” 
es, sin lugar a dudas, la 
parte más crítica y la que 
requiere una mayor pre- 
paración. Este año se ha 
elegido una ruta que va 
A ER TOS 
anteriores. El motivo ha 
sido evitar en lo posible 
los alternativos en Terra- 
nova y la costa cana- 
diense y utilizar Bermu- 
das como alternativo, 
cuanto más al sur mejor 
meteorología y, además, 
el viento en cara a la ida 
no es tan fuerte. 

Esta ruta ha obligado a 
realizar unos cálculos 
milimétricos a la hora de 
decidir los puntos de rea- 
bastecimiento. La condi- 
ción más restrictiva a la 
hora de planear el “salto” 
es que desde cualquier 
punto de la ruta, si a un 
F-18 (C-15) le fallara un motor, éste 
debe ser capaz de llegar con un solo 
motor al campo alternativo más pró- 
ximo. Para mayor cúmulo de despro- 
pósitos, el fallo del motor puede ser 
ocasionado por la ingestión de la lan- 
za de repostado al romperse durante 
la maniobra de repostado en vuelo. Es 
decir, un piloto de F-18 podría encon- 
trarse con un motor parado, sin posi- 
bilidad de reabastecer en vuelo y ro- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2001 


























E O E EOS BCO AS 


deado de agua por todas partes. Te- 
niendo en cuenta que “Murphy” siem- 
pre está al acecho, hay que ponerse en 
el peor caso y éste 'es encontrarnos en 
esta situación en las proximidades de 
las coordenadas 38” norte y 49” oeste. 
En este punto de la ruta se está a 600 
millas náuticas de San Juan de Terra- 
nova, 850 de Bermudas y 1.040 de 
TI AS O IS 
cartó como alternativo por la alta pro- 
babilidad de tener malas condiciones 
meteorológicas, desde ahí se necesita- 
rían 15.400 libras de combustible para 
llegar a Bermuda, teniendo en cuenta 
que la capacidad máxima del F-18 
con los tres bidones externos es de 
16.500 libras y que consume casi 
6.000 libras por hora, para no dejar 
que la cantidad de combustible baje 
de ese “bingo” de 15,400 libras, lle- 
gando a ese punto situado en medio 
de ningún lugar, hay que efectuar 
los reabastecimientos prácticamente 
cada 10 minutos. 

Por otro lado, teniendo en cuenta 
una de las características del planea- 
miento militar que es la de no dejar 
nada al azar, si por cualquier motivo 
un piloto de F-18 se ve obligado a 
ejectarse, hay un Fokker-22 del 802 
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C- 5 35 FR a en el aparcamiento de Nellis poco antes de í iniciar el viaje de regredo, 


Escuadrón que ha despegado desde 
Lajes y un P-3 que ha despegado des- 
de Oceana, que han coordinado su ru- 
ta y horarios y que además están en- 
lazados por radio con los cisternas, su 
misión es estar sobre el posible náu- 
frago en menos de una hora desde la 
ejección. Estos aviones llevan a bor- 
do PJ's (Pararescue Jumpers) de la 
EZAPAC cuyo cometido es saltar 
con el equipo adicional necesario pa- 
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ra garantizar la supervivencia en el 
mar del piloto hasta que sean rescata- 
dos por un helicóptero o un barco. 

Si bien el vuelo de ida se realizó tal 
y como estaba planeado, el vuelo de 
regreso se vio afectado por una mete- 
orología adversa que obligó a demo- 
rar el cruce 48 horas. Cuando se estu- 
dia la meteorología que afecta a un 
vuelo de estas características hay que 
tener en cuenta muchos factores: las 
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Lúnca de KO. 135 norteamericanos. Gracias a los cisternas, los aviones de defensa aérea po- 
dían permanecer más tiempo en el aire y proporcionar protección contra los cazas enemigos. 


condiciones en la base de salida, el 
viento a nivel de vuelo, la nubosidad 
y turbulencia en los puntos de repos- 
tado, el pronóstico en la base de lle- 
gada, el tiempo en los alternativos y 
OR IE TS 
puesto de una eyección. Esta vez el 
factor que obligó a demorar la salida 
fue que el viento cruzado en Lajes es- 
taba fuera de límites. 

Cuando finalmente las condiciones 
lo permitieron se despegó de Oceana. 
En este tramo las instrucciones eran 
que si al llegar a las proximidades de 
Lajes había suficiente combustible 
para llenar los cazas y que estos si- 
guieran hasta Torrejón que siguieran. 
Y así se hizo en parte, de los ocho ca- 
zas, reabastecidos por tres cisternas, 
hubo combustible suficiente para que 
cuatro cazas llegaran hasta Torrejón, 
después de un vuelo de 7 horas y 20 
minutos, los otros cuatro y los cister- 
nas tomaron en Lajes. En esto tam- 
bién éste ha sido el primer Red Flag 
en el que se ha cruzado el Atlántico 
sin escalas. 

Tanto para la ida como para la 
vuelta se contó con la colaboración 
de dos aviones cisterna C-135 france- 
ses. Esta colaboración se hizo dentro 
del marco del ATARES. También, 
dentro del marco del ATARES, se 
contó con el apoyo de dos C-130 
franceses. La Fuerza Aérea francesa 
desplegó un destacamento en Nellis 
que iba a participar en el Red Flag a 
continuación del destacamento espa- 
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ñol. Así pues, los medios de transpor- 
te y reabastecimiento utilizados por 
|"Armee de l1“Air francés para su des- 
pliegue iban a regresar de vacío y el 
Ejército del Aire tenía que enviar sus 
medios para replegar el destacamento 
español. El apoyo prestado por Fran- 
cia será correspondido en futuros 
ejercicios. Precisamente el ATARES 
se ha firmado para maximizar el em- 
pleo de unos medios tan escasos co- 
mo son los de transporte y reabasteci- 
miento y, al mismo tiempo, fomentar 
la cooperación entre las Fuerzas Aé- 
reas Europeas. 

No se puede hablar del cruce del 
Atlántico sin hacer referencia a los 
CN-235 (T-19) del Ala 35. Este 


avión debido a su menor radio de ac- 
ción y al no tener capacidad de reci- 
bir combustible en vuelo está obliga- 
do a hacer escala en Terranova. Esto 
no tendría mayor inconveniente si 
' fuese otra época del año, pero en in- 
vierno es un factor a tener en cuenta. 
De hecho, en el vuelo de ida la salida 
de Saint Johns se demoró 24 horas 
debido a la insuficiente visibilidad, y 
' en el vuelo de regreso, que tenía pre- 
visto hacer escala y despegar al día 
siguiente, se salió tan pronto como el 
' avión estuvo repostado puesto que se 
avecinaban fuertes tormentas de nie- 
. 
| 





ve y posiblemente el campo estaría 

cerrado varios días. Los aviones lle- 

garon a Lajes después de una jornada 
| próxima al límite del periodo de acti- 
vidad de las tripulaciones. 


- EL EJERCICIO 


La historia del Red Flag se remon- 
ta a hace más de veinticinco años, en 
concreto al 29 de noviembre de 
1975, fecha en la que empezó el pri- 
mer ejercicio, aquella vez participa- 
ron 37 aviones y se realizaron 552 
salidas. El último en el que ha parti- 
cipado el Ejército del Aire se ha lle- 
vado a cabo entre el 5 y el 16 de 
marzo pasados, ha habido un total de 
118 Aviones y se han realizado más 
de 1.100 salidas. Cada año pasan por 
la base aérea de Nellis unas 250 uni- 

' dades con aproximadamente unos 
750 aviones y se realizan una media 
de 12.000 salidas. 





Los C-17 de la USAF también participaron en este ejercicio realizando misiones 


de transporte aéreo táctico, 
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La fecha del primero de estos ejer- 
cicios está íntimamente relacionada 
con el final de la Guerra de Vietnam, 
30 de abril de 1975, guerra que, ade- 
más de la derrota sufrida, se saldó 
con un dramático número de derribos 
de aviones norteamericanos. 

En la Guerra de Corea (junio 1950- 
julio 1953) la relación de derribos en 
combate aire-aire fue de 10-1 a favor 
de Estados Unidos, en Vietnam esta 
proporción cayó a 2-1 como máximo, 
llegando a estar por debajo de 1-1. 
Uno de los factores que influyó en 
este resultado, aparte de la falta de 
experiencia, fue la mala instrucción 
de los pilotos. Como consecuencia de 
las lecciones aprendidas en esta gue- 
rra se diseñó el escenario del ejer- 
cicio Red Flag. El objetivo de este 
ejercicio no es sólo aumentar las po- 
sibilidades de supervivencia en com- 
bate de las tripulaciones, sino que 
además aumente el porcentaje de 
bombas que alcanzan el objetivo en 
escenarios donde el nivel de amenaza 
es alto, tal y como ocurre en caso de 
conflicto real. 

En la Guerra de Corea la estrategia 
seguida por la Fuerza Aérea norcore- 
ana fue la de combatir a la USAF en 
el aire. En la Guerra de Vietnam la 
estratégia norvietnamita fue la de im- 
pedir que las bombas norteamerica- 
nas alcanzasen sus objetivos. Para 
ello los objetivos más importantes 
fueron protegidos con misiles super- 
ficie-aire y artillería antiaérea, lo cual 
obligaba a los pilotos a intentar evitar 
ser derribados mientras apuntaban 
sus armas, el resultado era que un 
elevado porcentaje de bombas no ha- 
cían blanco. Por otro lado los pilotos 
norteamericanos tenían que hacer 
frente a la caza enemiga, cuya simple 
presencia les obligaba a soltar sus 
bombas para poder combatir en me- 
jores condiciones. 

El resultado era un combate disimi- 
lar entre aviones como el F-4 Phan- 
tom, poco apto para el combate cerra- 
do, siendo una de sus deficiencias la 
de no disponer de cañón, y el MIG- 
21 mucho más apto para el combate 
cerrado. Además. en este caso con- 
creto, aunque el F-4 disponía de misi- 
les gutados por radar, no los podía 
emplear porque las reglas de enfren- 
tamiento (ROE — Rules Of Engage- 








sede eb 
E 0 O SE E 
So Y a 








a a 


En el extremo z la ES de E: se puede ver el BDA ( Boom e e 
tor) que sirve para poder repostar a los cazas equipados con lanza, como el EF-18. 


ment) les obligaban a identificar vi- 
sualmente al enemigo y una vez den- 
tro del alcance visual esta ventaja 
tecnológica ya no era un factor a te- 
ner en cuenta. Lo que sí era un factor 
negativo a tener en cuenta era la defi- 
ciente instrucción en combate aire-ai- 
re entre aviones de diferentes caracte- 
rísticas, este tipo de instrucción se es- 
taba realizando entre aviones del 
mismo tipo. 

El escenario del Red Flag se creó 
para cubrir todas estas carencias, es 
el más próximo al combate real al 
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que se puede enfrentar un piloto en 
tiempo de paz. Además de combatir 
contra todo tipo de amenazas (misi- 
les superficie-aire, artillería antiaé- 
rea, cazas, e incluso sufrir interfe- 
rencia en las comunicaciones) hay 
que integrar diversos sistemas de ar- 
mas para sacar el máximo rendi- 
miento de cada uno. 

En el Red Flag 01-03, 03 por ser 
el tercero que se realiza este año, se 
ha contado con aviones de superio- 
ridad aérea como el F-15, de com- 
bate electromagnético como el EA- 
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; de combate electromagnético y ataque al suelo 


MOnes 


en el bando azul y combate aire-aire en el bando de la fuerza de oposición. 


| 1 ds a , y 2 SS ño <=] 3 z E A : 


El EA-6B ba realizado misiones de combate electromagnético, tanto interfiriendo 
los radares de los misiles superficie-aire, como lanzando misiles antiradiación, 


6B, el F-16CJ y el EF-18 con los 
misiles HARM, aviones de ataque 
ASTSIOS  S 
do, el F-16CG y el EF-18, con 
aviones de transporte como el C-17, 
el C-130, el C-160 y el CN-235, he- 
licópteros de SAR de combate co- 
mo el CH-47, cisternas como el 
KC-135 y el B-707, aviones E-3 
AWACS y, además, fuerzas de ope- 
raciones especiales. 

El fruto de la instrucción que se re- 
cibe en este ejercicio son los resulta- 
dos obtenidos tanto en la Guerra del 
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Golfo, donde sólo hubo 68 derribos, 
como en la Guerra de Kosovo, donde 
sólo hubo dos derribos. De estas ci- 
fras, el balance particular en el com- 
bate aire — aire fue de 33 derribos 
iraquíes frente a un único derribo 
aliado y en Kosovo fue de 6 derribos 
yugoslavos frente a ninguno aliado. 
Además. las bombas cayeron sobre 
los objetivos, prueba de ello es que 
la campaña terrestre en la Guerra del 
Golfo duró cien horas y apenas en- 
contró oposición, y en Kosovo ni si- 
quiera hubo campaña terrestre. 











Los Harrier británicos particip 


RESUMIENDO 


Las lecciones aprendidas en este 
ejercicio no difieren en mucho con 
las lecciones aprendidas en ejercicios 
anteriores, lo realmente importante es 
que han sido aprendidas por los que 
están actualmente destinados en las 
Unidades, que son los que, al fin y al 
cabo, tienen que saberlas, porque son 
ellos los que, si hay un conflicto, se- 
rán los que combatirán. 

Que las lecciones aprendidas sean 
prácticamente las mismas parece difí- 
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el misiones de ataque al suelo. 


cil de entender, pero tiene su explica- 
ción. La teoría es lo que se pasa de 
unos a otros, pero la experiencia la 
tiene que adquirir uno mismo. El te- 
ner la oportunidad de aplicar lo que 
uno ha estudiado es algo muy impor- 
tante porque le permite sacar sus pro- 
pias conclusiones, aunque sean las 
mismas que le han enseñado, 

Otro aspecto muy importante es 
que este ejercicio permite a las unida- 
des del Ejército del Aire trabajar con 
otras unidades y confirmar que las 
tácticas y procedimientos empleados 
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El F-15 

ha sido 

empleado 

en misiones 

de superioridad 

aérea. 

Su trabajo 

constotía 

en derribar los 

CAZAS ENLCMIGOS 

que estaban 

esperando 

a las fuerzas 

proptad. 

y después 

muntenerse 

en la zona 

7 proporcionando 
escolta ante 

E la previsible 

— >. Megada 












Los Tornado alemanes también participaron en misiones de ataque al suelo. 


siguen en vigor y, además, permite 
estar al día en los avances producidos 
en el campo tecnológico. 

Para finalizar, sólo queda señalar 
que la realización de este ejercicio 
prepara al Ejército del Aire para 
afrontar los retos marcados por la 
Directiva de Defensa Nacional 
1/2000. En esta Directiva se estable- 
ce que la concepción estratégica es- 
pañola debe estar acorde con el es- 
cenario estratégico actual, caracteri- 
zado por la ausencia de una 
amenaza clara y definida y por la 





aparición de riesgos asimétricos, cri- 
sis y conflictos en muchas regiones 
del mundo que pueden requerir una 
respuesta por parte de España. 

Para realizar estas nuevas misiones 
es necesario proyectar y sostener nues- 
tras fuerzas para operar más allá de 
nuestras fronteras. Esto no es ni más ni 
menos que el Red Flag, se ha proyecta- 
do una fuerza compuesta por ocho ca- 
zas, cinco transportes, un cisterna y 
fuerzas de operaciones especiales a una 
distancia de 10.000 km y se ha estado 
operando durante dos semanas 
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l pasado 5 de abril se celebraron 

en la base aérea de Cuatro Vien- 

tos, cuna de la Aviación Espa- 
ñola, los actos conmemorativos del 
757 Aniversario del inicio del vuelo 
Madrid-Manila de la Patrulla Elcano 
y demás Grandes Vuelos de la Avia- 
ción Española. 


Ll 
D 
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75* Aniversario 
del vuelo 
Madrid-Manila 


ANTONIO RODRIGUEZ VILLENA 
Coronel de Aviación 














Los actos fueron presididos por el Al- 
mirante General Jefe del Estado Mayor 
de la Defensa (JEMAD), en representa- 
ción del ministro de Defensa, y a los 
mismos asistieron el jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire (JEMA), los je- 
fes de los Mandos Aéreos del Centro y 
1* Región Aérea, del Estrecho y 2” Re- | 
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Rendición de honores al JEMAD; 
saludo a las autoridades civiles 

y familiares de los heroicos aviadores 
de la Patrulla Elcano; 

descubriendo placas conmemorativas 
de los vuelos español y filipino 

y ofrenda horal en memoria 

de los autores de la gesta. 


Fotos: Ricardo Pérez Iruela 


gión Aérea y de Levante y 3* Región 
Aérea, el jefe del Mando Aéreo de 
Combate, el jefe del Mando del Apoyo 
Logístico y el jefe del Mando de Perso- 
nal del Ejército del Aire, junto a una am- 
plia representación de este Ejército, tan- 
to de personal en activo como en la re- 
serva, y otras autoridades militares. 
También asistieron los alcaldes de Ma- 
drid, cuna de Pérez Sánchez, de la ciu- 
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Ricardo Pérez Iruela 


dad gallega de Lalín, patria chica de Lo- 
riga, de Logroño donde nació González 
Gallarza y el concejal de la ciudad vasca 
de la Anteiglesia de Erandio, cuna de 
Calvo Alonso. 

En dicho acto estuvieron presentes 
cerca de cien familiares de los seis he- 
roicos aviadores. Entre ellos el hijo de 
uno de los pilotos que llegaron a Man1- 
la, el teniente general Eduardo Gonza- 
lez-Gallarza Morales, acompañado de 
sus hermanos, hijos, sobrinos y nietos. 
Numerosos familiares de Loriga, entre 
ellos el embajador Durán Loriga: la hija 
de Martínez Esteve con su hermano, hi- 
jos y nietos; de Calvo Alonso estuvie- 
ron sus hijos y nietos; Joaquín Aroza- 
mena y su familia representaban al his- 
tórico mecánico; y las hermanas de 


sá > 
e 
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formadas las fuerzas participantes com- 
puestas por la Escuadra de Gastadores, 
Escuadrilla de Honor, Banda y Música y 
Bandera del Mando Aéreo del Centro y 
una Escuadrilla de la base aérea. Tam- 
bién se hallaban todas las autoridades, 
invitados, familiares y asistentes al acto. 

Tras los honores reglamentarios a la 
autoridad que lo presidía, la revista a las 
fuerzas participantes y el saludo a las 
autoridades y familiares descendientes 
de los tripulantes de la Patrulla Elcano, 
el JEMAD acompañado por el Encar- 
gado de Negocios de la Embajada de 
Filipinas en Madrid, el JEMA y el jefe 
de la base aérea descubrieron, en la his- 
tórica torre de vuelos, sendas placas 
conmemorativas del acto, cuyos textos 
rezan así: 








El General Jefe del Servicio Histórico y Cultural del Ejército delAire, junto con el General 


Jefe del Mando Aéreo del Estrecho y el General Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire. 


Pérez Sánchez. También asistieron re- 
presentantes de embajadas ¡beroameri- 
canas y de Filipinas. 

El acto sirvió también de homenaje a 
dos intrépidos pilotos filipinos, Juan 
Calvo y Antonio Arnáiz, los cuales qui- 
sieron devolver a los españoles, en 
1936, el vuelo de la Patrulla Elcano, re- 
alizando el raid a la inversa, de Manila 
a Madrid, y a los vuelos realizados a 
Manila en 1932 y 1933 por otro gran 
aviador español, Fernando Rein Loring. 

Frente a la histórica torre de control 
de la base aérea de Cuatro Vientos, la 
primera de la Aviación española, desde 
donde despegaron los tres Breguet XIX 
de la Patrulla Elcano, se encontraban 
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“LXXV aniversario del vuelo 
de la Patrulla Elcano Madrid-Manila 
realizado por Esteve, Gallarza, Loriga, 
Pérez, Calvo y Arozamena (1926-2001)” 


“EXV aniversario del vuelo Manila-Madrid 
realizado por los aviadores filipinos 
don Antonio Arnátz y don Juan Calvo 
(1936-2001)” 

Seguidamente se depositó una coro- 
na de flores en recuerdo de los que rea- 
lizaron estas gestas para engrandeci- 
miento de la Aeronáutica Militar Espa- 
ñola y Filipina y se entonó el himno 
del Ejército del Aire a continuación. 
Para finalizar tuvo lugar un desfile te- 
rrestre de las fuerzas participantes y 











otro aéreo en el que intervinieron cua- 
tro aviones E-25 del Grupo de Escue- 
las de Matacán, tres T-19 del Ala 35, 
tres UD-13 del 43 Grupo de FA's, tres 
T-12 del Centro Cartográfico y Foto- 
gráfico y tres helicópteros HD/T-2] 
del Ala 48. 

Después, en un hangar especialmente 
acondicionado y engalanado, con ma- 
quetas y paneles explicativos de los 
Grandes Vuelos, tuvo lugar la Sesión 
Académica que inició el general José 
Sánchez Méndez, jefe del Servicio His- 
tórico y Cultural del Ejército del Aire, 
que glosó en un discurso amplio, docu- 
mentado y emotivo el significado histó- 
rico del vuelo de la Patrulla Elcano, 
iniciándolo con la comparación entre la 
escasa despedida popular dispensada a 
la salida de la Patrulla y la multitudina- 
ria del Plus Ultra, cuyos aviadores lle- 
gaban al puerto de Huelva ese mismo 
día, el 5 de abril de 1926. Sin embargo, 
dijo que sus corazones rebosaban gene- 
rosidad y antes de subir a su avión Ga- 
llarza enviaría a Ramón Franco el si- 
guiente telegrama: "con vuestro triunfo 
habéis señalado la ruta gloriosa de la 
Aviación Española y sólo aspiramos a 
imitaros”. Continuó su discurso hacien- 
do un repaso a la preparación del vuelo, 
la personalidad de los históricos aviado- 
res que lo llevaron a cabo y las vicisitu- 
des que acaecieron durante el viaje, 
continuando con la mención al mensaje 
que el Consejo Supremo Nacional fili- 
pino envió a los pilotos españoles cuan- 
do se encontraban en Macao: “A los 
aviadores españoles capitanes Esteve, 
Loriga y Gallarza. Venís, trayendo pa- 
ra Filipinas, condensada en un mensaje 
de amor y de cariño, el alma siempre 
noble y generosa de la Madre Patria 
España. Qué menos podría hacer la hi- 


Ja predilecta que abriros de par en par 


las puertas de su corazón y ofrendar a 
la antigua Madre, en la persona de sus 
gloriosos aviadores, todo el caudal de 
sus más íntimos afectos, haciéndoles 
sentir, durante su estancia la efusión de 
una hermandad poderosa e irrompible 
a través de las edades y del espacio”. 
Siguió el general Sánchez Méndez di- 
ciendo que si en el vuelo del Plus Ultra 
estaba la dimensión iberoamericana, 
en la Patrulla Elcano se puso de relieve 
el amor del pueblo filipino hacia Espa- 
ña y dan fe de ellos mensajes como és- 
te: “Decid a España y a su Rey que Fi- 
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lipinas a fuer de bien nacido, conserva 
en sus entrañas el amor a la gloriosa 
Madre. Decid que guarda con cariño la 
religión y el idioma, la cultura y la hi- 
dalguía con que nos nutrió. Decid a los 
españoles que por encima del derecho 
sagrado de cada nación a trazar su 
destino nuestros brazos buscan los su- 
yos y nuestra alma su alma”, Recordó a 
los dos pilotos filipinos, Juan Calvo y 
Antonio Arnálz, que realizaron el vuelo 
Madrid-Manila en 1936, y los viajes re- 
alizados a Manila en 1932 y 1933 por 
otro gran aviador español, Fernando 
Rein Loring, para finalizar su alocución 
diciendo en este día glorioso en el que 
honramos a los tripulantes de la Patru- 
lla Elcano, es también motivo de grati- 
tud el recordar a todos aquellos avia- 
dores españoles que supieron ser men- 
sajeros y embajadores de España en 
aquellas naciones que fueron y contimú- 
an siéndolo tan queridas y entrañables 
para el pueblo español. 

A continuación tomó la palabra el te- 
niente general Eduardo González-Ga- 
llarza Morales, en representación de to- 
dos los familiares de los aviadores de la 
legendaria Patrulla Elcano, quién, con 
la voz quebrada por la emoción, des- 
pués del reconocimiento al general 
Sánchez Méndez y a su equipo y cola- 
boradores que han llevado a cabo una 
labor ingente y entusiasta de investiga- 
ción y organización para que este acto 
fuera posible, dijo que la emoción que 
me embarga y comparto con los otros 
familiares, por el hecho de ser hijo de 
unos de los protagonistas de esta histo- 
ria, el entonces joven capitán, Eduardo 
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Presidencia 

de la Sesión Académica 

y alocucución 

del general José Sánchez Méndez, 
General Jefe del Servicio 
Histórico y Cultural 

del Ejército del Aire. 


González-Gallarza, de una gran voca- 
ción militar y aeronáutica, dotado de 
unos valores morales y humanos, que 
el vivia con total convencimiento y que 
supo transmitir a sus hijos con la fuer- 
za de su empleo. Yo, el menor de mis 
hermanos, tuve la suerte de heredar su 
vocación militar y aeronáutica, para 
seguir mencionando las circunstancias 
de la magna empresa de 1926 por el 
bajo nivel de desarrollo tecnológico de 
la entonces joven Aviación, la limitada 
experiencia acumulada, los conoci- 
mientos todavía poco precisos en cuan- 
to a meteorología y predicción del 
tiempo de la ruta a sobrevolar, la car- 
tografía poco adecuada para la nave- 
gación aérea, la escasez e incluso la 
mexistencia de sistemas de navegación 
y comunicaciones, planteaban un cú- 
mulo de incertidumbres y riesgos... y 
para vencer todas estas dificultades, 
los tripulantes de la Patrulla Elcano, 
tuvieron que hacer gala de espíritu de 
superación, tenacidad, confianza en sí 
mismos, valor para afrontar los ries- 
gos, gran capacidad de estudio y análi- 
sis, en definitiva, voluntad de vencer. 
En otro pasaje de su discurso afirmó to- 
dos los tripulantes contribuyeron al 
éxito aunque sólo dos de ellos protago- 
nizaron su consecución. No obstante, a 
pesar de las dificultades por las que 
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Fotos: Ricardo Pérez Iruela —— 
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Saludo a la tripulación del CASA-C-295 que efectuará el mismo vuelo a Manila 75 años después. 
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Fotos: Ricardo Pérez Iruela 


atravesaron en su vuelo, no fue óbice 
para que tanto el personal como el ma- 
terial fueran recuperados felizmente en 
España, meses más tarde. Es de estric- 
ta justicia hacer resaltar que si impor- 
tante fue la pericia de los pilotos, meri- 
tosísima y valiosísima fue la labor de 
los mecánicos, Pedro Mariano Calvo 
Alonso, Eugenio Pérez Sánchez y Joa- 
quín Arozamena Postigo, a cuya profe- 
sionalidad, voluntad y sacrificio debió- 
se el éxito de la empresa, ya que ellos 
velaron, con puntual cuidado y exquisi- 
to esmero, por el mantenimiento y con- 
servación de los aviones en las mejores 
condiciones posibles. Finalizó sus pala- 
bras citando unos versos que el mecá- 
nico Joaquín Arozamena les recitaba 
cuando visitaba a su familia en Madrid: 

“Voluntad impulsiva, la hélice, 

patriotismo exaltado, el motor, 

el piloto, un audaz corazón”. 
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El Breguet XIX también fue protagonista 
de la fiesta. 


























La Sesión Académica fue clausurada 
por el JEMAD, quién mencionó el artí- 
culo 16 de las Reales Ordenanzas para 
las Fuerzas Armadas: “Los Ejércitos de 
España son herederos y depositarios 
de una gloriosa tradición militar”, y a 
continuación nos recuerdan: “El ho- 
menaje a los héroes que la forjaron es 
un deber de gratitud y un motivo de es- 
tímulo para la continuación de su 
obra”, resaltando que hazaña que se es- 
taba conmemorando tiene a su vez una 
dimensión que escapa del ámbito mili- 
tar, pues es ya patrimonio de la Histo- 
ria de España y por consiguiente forma 
parte de nuestra conciencia y cultura 
de Defensa, destacando que entre las 
muchas consecuencias o ejemplos a 
obtener de este vuelo, hay una esen- 
cial, el espíritu de equipo, el trabajo en 
común..., que es impulsado por el Mi- 
nisterio de Defensa a fin de potenciar 
la capacidad, la eficacia y la unidad de 
acción de los Ejércitos. Mencionó lue- 
go la dimensión hispano-filipina, agre- 
gando que la llegada de unos intrépi- 
dos aviadores, iba a sacudir desde los 
más íntimos sentimientos, el amor, el 
recuerdo, la añoranza de la otrora Ma- 
dre Patria, es un buen ejemplo de que 
la colonización española no había sido 
equivocada. Finalizó diciendo que son 
dignos de todo elogio las iniciativas de 
rememorar los vuelos de la Patrulla 
Elcano y de Rein Loring a Filipinas, 
con los dos proyectos, el del avión es- 
pañol de transporte C-295 y el del pilo- 
to Miguel Ángel Gordillo. 

A continuación tuvo lugar el despe- 
gue simbólico de un avión C-295, re- 
memorando el despegue de la Patru- 
lla Elcano, pasando luego todos los 
asistentes al acto al interior del hangar 
donde se sirvió un vino de honor, con 
las mesas dispuestas alrededor del 
avión Breguet XIX “Jesús del Gran 
Poder”, que se conserva en el Museo 
de la Aeronáutica y Astronáutica del 
Ejército del Aire. También fue repar- 
tido el libro “Grandes Relatos”, que 
recoge la reedición de los obras: “De 
Madrid al Plata”, escrita por Ramón 
Franco; “Una aventura en el 
desierto”, de Martínez Esteve; “El 
Vuelo Madrid-Manila” de Gallarza y 
Loriga, así como una detallada des- 
cripción y documentos inéditos del 
vuelo a Guinea de la Patrulla Atlánti- 
da y otros documentos Ml 
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La enseñanza de idiomas 
en el Ejército del Atre 








urante las últimas décadas se ha ido acrecentando 

continuamente la importancia de conocer otros 

idiomas aparte del español, principalmente el in- 
glés que ha pasado de ser una asignatura sin importancia 
(“una maría”), que sólo se estudiaba y muy ligeramente en 
3" y 4” curso de la Academia General del Aire, a ser una de 
las pruebas fundamentales tanto para ingresar en San Ja- 
vier o León como para recibir posteriormente el despacho 
de teniente o sargento en la Academia General del Aire o la 
Academia Básica del Aire. 








Si hace unos tres siglos y medio el idioma español era tan 
importante que, cuando Carlos II de Inglaterra se casó con 
la princesa portuguesa Catalina de Braganza para sellar así la alianza contra la monarquía 
hispánica, los novios tuvieron que cartearse y saludarse en español, por ser la única lengua 
que tenían en común, hoy en día no. se puede sobrevivir en este mundo tan tecnificado sin domi- 
nar el inglés. Este conocimiento, de tanta importancia para el común de los mortales, resulta 
una exigencia absoluta para el personal de las Fuerzas Armadas españolas y aún más funda- 
mental para el personal del Ejército del Aire. 





La Escuela de Idiomas del Aire nació fundamentalmente para preparar al personal que debía 
seguir algún curso en Estados Unidos. o debía incorporarse a un Centro de Operaciones de 
Combate o a algún Escuadrón de Alera y Control. Por ello sólo se enseñaba inglés (con tos mé= 
todos de la época) a un pequeño porcentaje del personal del Ejército del Aire. Actualmente en- 
seña inglés y francés (y alemán los cursos de tarde) a un porcentaje bastante elevado del per--. 
sonal del Ejército del Aire y, además, evalúa los conocimientos de todo este personal en los ll 
idiomas inglés y francés. Para ello emplea los métodos y equipos más modernos y tecnifi cados, | 
combinándolos con la que sigue siendo la herramienta fundamental para el aprendizaje de | un Al 
idioma: un profesorado de la máxima calidad. | Pi ara 








| 
“Por sus frutos los conoceréis”. Los buenos resultados de esta enseñanza, con la continua | 
jora de los niveles de idiomas en el Ejército del Aire, nos hacen creer que seguimos enel eii O 
camino. Sólo nos queda agradecer su esfuerzo a las personas que forman ese equipo sin host + — 
que ha sabido actualizarse continuamente para proporcionar la mejor enseñanza de idiomas al Ml RATE 
personal del Ejército del Aire y desear que sus sucesores sigan animados de ese mismo espíritu lo 
para que el Ejército del Aire del siglo XXI no tenga nada que envidiar a los pioneros que a fina- 
les del siglo XIX y en los albores del siglo XX crearon la Aeronáutica Militar Española. Parafra- 
| seando el lema del monumento a los aviadores de la Guerra de Marruecos, pen estar segu- | 


1 Tos de que, también en esté aspecto, “el valor y la ciencia garantizan la victoria” 
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Ayer, hoy y ¿mañana? de los 
Idiomas en el Ejército del Aire 








JAIME DE MONTOTO Y DE SIMON 





- ANTES DE LA ENTRADA EN LA OTAN 


| H abitualmente sólo se reconocían dos niveles: 


POSEE y DOMINA (más o menos equipara- 
ble al SLP 3.3.3.3. y 4.4.4.4. actual) También 
existían otras calificaciones, como “CONOCE”, 
“HABLA” o *TRADUCE”, que a veces conceptua- 
ban al personal militar y se anotaban en su hoja 


de servicios, pero no se reconocían oficialmente 


más que en muy raras ocasiones. El “CONOCE” 


' podría equipararse con un SLP 2.2.2.2. bajo ac- 
tual (se solía decir que significaba “conoce bien 
poco” del idioma en cuestión). “HABLA” y “TRA- 


DUCE” medían aspectos parciales; actualmente 
se representarian con un SLP 2.2.X.X. y X.X.2.X 


' respectivamente. Los que se lo tomaban con más 


humor aseguraban que ellos tenían el “LE SUE- 


Coronel Director de la Escuela de Idiomas del Ejército del Aire 


NA” en diversos idiomas. Realmente no se acredi- 
taban oficialmente perfiles intermedios (como el. 
3.3.4.2 Ó6 2.2.3.1 Ó6 3.4.4.3, como tienen algunos 


ahora) y normalmente no se acreditaban los perfi- 


les “bajos” (inferiores al “POSEE” y al “DOMINA”). 
En un principio no era necesario revalidar periódi- 
camente las titulaciones oficiales; posteriormente 


se exigía su revalidación cada siete años. 
En las Academias y Escuelas militares de los tres 


Ejércitos los idiomas solían estar considerados co- 
mo una asignatura de 2* categoría (una “María”), 
muy por debajo de la Electrónica, la Física o las Ma- . 


temáticas. En San Javier ni siquiera se exigía una 


prueba de idiomas en los exámenes de ingreso. 
Además, excepto el Curso 1964/1965 en que el en- 


tonces Capitán Ruiz Martínez (que había pasado 
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| Los asistentes al 1 Seminario de Departamento de Idiomas con el general DEN y el General Jefe del CEGA. 


| 
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STANDARD LANGUAGE PROFILE 


(PERFIL LINGUISTICO NORMALIZADO) 
SP XX. Xx X 


Compresión oral 
Expresión oral 
Compresión escrita 
Expresión escrita 


bici 








varios años realizando cursos en EE.UU. y se ha- 
bía casado con una estadouniense) consiguió que 
se le permitiera formar una pequeña Sección de 
clase con los 12 alumnos más adelantados del 3* 
Curso, la asignatura se daba al ritmo de los más 
flojos, ...que partían prácticamente de cero puesto 
que sólo habían estudiado francés en el Bachillera- 
to. De modo que el “doctorado” en inglés se conse- 
guía a base de repetir: “My taylor is rich” y “My tay- 
lor is not rich”, juntamente con otras lindezas por el 


- estilo. Algunos no pasaban de esto, que resultaba 
. de muy poca utilidad para “ligarse” alguna inglesa, 


. 


A A 


sueca o similar en Alicante, Benidorm y otros *ca- 
zaderos” limítrofes, pero los que llegaban a apren- 
der a pronunciar *l have a surprise for you in my 
pocket” aseguraban que se conseguían resultados 
insospechados. 

La Escuela de Idiomas del Aire enseñaba funda- 
mentalmente inglés aeronáutico y especializado, 


.-COmo preparación para los Cursos de Controlado- 





res de Interceptación y de Operadores de Alerta y 


Control (“Cursos de Pico”). Exceptuando algún 
| otro curso muy especial, tan sólo se realizaban las 


evaluaciones periódicas para conceder o revalidar 
el “POSEE” y el “DOMINA”, Con este sistema to- 
dos los que estudiaban inglés lo hacían por su 
cuenta y se consideraba que sólo se podían con- 
solidar estos conocimientos tan variopintos reali- 
zando estancias en el extranjero (casi siempre “a 
propios medios”) o logrando pasar por la Escuela 
de Lackland cuando se ¡ba a hacer algún curso en 


EE.UU., para lo cual también había que tener pre- 


viamente algún conocimiento mínimo de inglés. 
Poco a poco, demasiado lentamente para los de- 
seos de los pioneros de la enseñanza militar de 
idiomas, la situación fué evolucionando a mejor, 
pero aún quedaban algunas lagunas en los dos 
campos de enseñanza de idiomas y evaluación de 
conocimientos, que se iban corrigiendo cuando 
había medios y ocasión para ello. 

La creación del Ministerio de Defensa obligó a 


compartir presupuestos e ideas. Con ello se empe- 


zÓ a intercambiar información, comparar métodos y 


escuelas y unificar criterios, aunque siempre pare- 
cía que se avanzaba muy lentamente. 
Partiendo de esta situación inicial, en la década 


| de los 70 ya existían diversas escuelas de idiomas 
en el Ministerio de Defensa: 


* ECIFAS (Escuela Central de Idiomas de las 
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Fuerzas Armadas), creada en 1979, con dos misio- 
nes principales: 

- Enseñar y evaluar los idiomas “minoritarios” de 
interés militar (alemán, árabe, ruso, italiano y portu- 
gués); al principio casi exclusivamente alemán, ára- 
be y ruso. 

- Apoyar a las escuelas de idiomas o equivalen- 
tes de los tres Ejércitos cuando fuera necesario, 
para organizar tribunales o equipos de evaluación 
de conocimientos en los otros idiomas (poco a po- 
co sólo en inglés y francés, ya que la ECIFAS 
también se fué haciendo cargo de los exámenes 
de portugués e italiano con carácter de exclusivi- 
dad). 

* Escuelas Centrales de Idiomas del Ejército de 
Tierra, Armada y Ejército del Aire. Estas escuelas 
tenían como misiones fundamentales enseñar y 
evaluar los conocimientos del personal de cada | 
Ejército en los idiomas de interés militar. Al princi- 
pio, de todos los siete idiomas (inglés, francés, ale- 
mán, árabe, ruso, italiano y portugués); luego prác- 
ticamente sólo en inglés y francés, salvo en muy 
contadas ocasiones. 


ORIGEN Y CREACION DE LA ESCUELA DE IDIOMAS 





E el tratado de ayuda mutua (Estados Unidos y España) de 

1953, la Escuela de Idiomas empezó a desarrollar sus | 
actividades siendo su primer director e impulsor el entonces 
capitán Francisco José Coslado Arévalo. 

En sus comienzos se habilitaron aulas y un primer laboratorio 
de A.T.C. (Air Traffic Control) en las Escuelas de Sanidad y de 
Intervención del Ejército del Aire, en la calle general Oraá. 

Se comienzan a desarrollar los planes de formación del idioma 
inglés (general y poa cursos intensivos de especialización 
al personal del Ejército del Aire (pilotos y técnicos aeronáuticos) a 
fin de capacitarlos en el uso y manejo del nuevo material que en 
virtud del tratado se recibiría de los Estados Unidos. Previa 
selección de los pilotos y de los técnicos aeronáuticos, y una vez 
terminada su formación de inglés en España, éstos pasarían a 
participar en los Cursos Técnicos de vuelo en centros de 
enseñanza de la USAF. 

o el volumen que alcanzaban los cursos en España la 
Escuela de Idiomas es trasladada a unas nuevas aulas en el 
Ministerio del Aire, instalándose nuevos laboratorios de idiomas 
con equipos de magnetofonía procedentes de Estados Unidos 
(son los primeros de España). 


FRANCISCO José COSLADO ARÉVALO 

Ingresa en el Ejército de Tierra como 
soldado de Infantería en 1939. Al año 
o ingresó como alumno del curso 
piloto de complemento de Aviación, 
ascendiendo a sargento en 1941, a brigada 
en 1942, a alférez en 1943, a teniente en 
1947, a capitán en 1950, a comandante en 
1957, a teniente coronel en 1967 y a 
coronel en 1979. | 

Obtuvo la licenciatura en Económicas y la diplomatura en 
Sociología por la Universidad de Madrid, habiendo sido 
instructor académico en la Universidad de la USAF (Montgomery- 
Alabama) y de inglés en la Escuela de Idiomas de Lackland. Tiene 
reconocidos los posees de inglés, francés y alemán. 
Fue director de la Escuela de Idiomas del Ejército del Aire desde 
su creación hasta su pase al grupo B en 1978. 
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3 | Cada dschalá sólo se ocupaba normalmente de 
A | enseñar al personal de su propio Ejército, aunque a 
2) veces se organizaban cursos conjuntos. Como 
ejemplo de estos últimos el que realizaron en la Es- 
cuela Central de Idiomas de la Armada los 5 alum- 
nos españoles (de Tierra, Mar y Aire) del 68% Curso 
NADEFCOL, juntamente con los oficiales de la Ar- 
-mada que iban ese año (1986) a un Curso de Gue- 
rra Naval en EE.UU. No era lo ideal, pero ya está- 
bamos en el buen camino. 

A la vuelta de Roma, como el siguiente curso 
previo le correspondía a la Escuela de Idiomas del 
| Aire, nos pidieron a los “Anciens” del NADEFCOL 
| que ayudásemos a confeccionar un “Curso espe- 
| Cífico de preparación para el NADEFCOL”. Con 
nuestra experiencia de Roma y el buen saber de 
¡la Escuela se estableció un Curso que, al decir de 
los oficiales de los tres Ejércitos que tuvieron la 
| buena fortuna de realizarlo, era muy adecuado co- 
¡mo preparación para los casi seis meses de Roma 
' en donde se vive un ambiente casi “trilingue”, con 
inglés en la mayoría de las clases, francés en al- 
gunos grupos de trabajo e italiano para todo lo de- 
más, de lo que lo más crítico podía ser entender 
¡el menú del comedor de oficiales italiano junto a la 
sede del NADEFCOL; algunos sobrevivieron el 
| primer mes pegados a otro con más habilidad pa- 
ra entenderse gesticulando con los camareros o 
¡comiendo “prosciutto di Parma” a diario. Aún así 
este Curso dió lugar a miles de anécdotas cuyo 
relato pormenorizado escapa de los límites de es- 
te trabajo. Desgraciadamente, la necesidad de 
| ahorrar y la poca importancia que se daba a este 
Curso previo de inglés comparado con otros más 
necesarios, hicieron que acabara por suprimirse. 

* Escuelas Regionales de Idiomas (en el Ejército 
| de Tierra y en la Armada). Tenían las mismas misio- 
«nes de enseñanza de las Escuelas Centrales (pero 
no examinaban habitualmente) y estaban subordi- 
“nadas a ellas. 


DESPUÉS DE LA ENTRADA 
EN LA OTAN 


Legislación: 

A raíz del ingreso de España en la OTAN, se ini- 
ció la necesaria reorganización de la enseñanza y 
evaluación de idiomas dentro del Ministerio de De- 
- fensa. El documento fundamental fue el Real Decre- 
to 1360/1981, de 20 de junio, por el que se regulaba 
el reconocimiento de las aptitudes en idiomas ex- 


-—tranjeros. Es curioso observar que, además de los - 


siete idiomas que habitualmente se consideran “de 
interés para las Fuerzas Armadas” (alemán, árabe, 
francés, inglés, italiano, portugués y ruso), el R.D. 
mencionaba expresamente el chino y el japonés, 
| además de “cualquier otro cuando sea considerado 


de interés para las Fuerzas Armadas” (1). Para de- | 


| sarrollar este R.D. se promulgó la Orden Ministerial 
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ie los tres el 


16/19 987, de 20 de marzo. Con esta OMo como Direc- | 
tiva se iniciaron nuestros contactos con el STANAG | 


6001 “Niveles de Conocimientos de Idiomas”. De | 


este modo nos topamos con unas siglas más que 
añadir a la “sopa de letras” con que nos inundaba la 
OTAN: SLP, que significa “Standard Language Pro- 
file” o Perfil Linguístico Normalizado (lo normalizado 
no era realmente el perfil, porque los había de todas 
las tallas y colores, sino el sistema de evaluar y cali- 
ficar). 

Los primeros cambios se centraron en armonizar 
y unificar criterios de evaluación y pruebas con las 
demás naciones de la Alianza. Se modificó la obli- 
gación de renovar las calificaciones (“los perfiles”), 
que ahora tenía que hacerse cada cinco años, y se 
estableció que después de tres reválidas consecuti- 
vas el perfil ya sería permanente, a menos que el 
interesado superase con éxito un examen de mejo- 
ra (que nunca sería de “empeora”, ya que así lo es- 
pecificaba la O.M. correspondiente). 

Poco después España empezó a formar parte 
del BILC (“Bureau for International Language Coor- 
dination” o Agencia Internacional para la Coordina- 
ción de Idiomas dentro de las naciones miembros 
de la OTAN). La pertenencia a este Organismo nos 
dió acceso a la documentación técnica que recogía 
la experiencia en este campo de las otras 15 nacio- 
nes miembros. La asistencia a la Conferencia BILC 
anual nos permitió entrar en un foro internacional 
donde se compartían experiencias, se debatían teo- 


rías, se exponían, estudiaban y criticaban sistemas | 


y métodos de enseñanza y, sobre todo, se estable- 
cían amistades y contactos con los encargados de 


la enseñanza militar de idiomas extranjeros en otras | 


naciones. A partir de este momento, pudimos verifi- 
car que, pese a nuestras carencias y limitaciones, 
estábamos en el buen camino. 

Fruto de estos nuevos conocimientos y experien- 
cias, fue la promulgación de la Orden Ministerial 
107/1994, de 28 de octubre, que reorganizaba la 
ECIFAS (a partir de entonces EMID) y la evaluación 
de idiomas al personal militar. Esta Orden sigue en 
vigor al redactarse estas líneas, aunque parece que 
en un futuro próximo se promulgará otra que actua- 
lizará la normativa nacional sobre este campo. El 
borrador de esta nueva Orden se ha redactado en 
función tanto de la experiencia nacional como de las 
nuevas tendencias en las otras naciones de la 
OTAN. Este viento de cambios ha llevado incluso a 
la redacción de un borrador preliminar de una pro- 
puesta de modificación del STANAG 6001, en cuya 


redacción ya interviene un representante español, 


como reconocimiento a las aportaciones de España 
a la citada conferencia, tanto presentando comuni- 


(1) Este párrafo del R.D. permite, por ejemplo, hacer oficial la 
enseñanza y la evaluación del serbo-croata, el holandés o de 
cualquier otro idioma que pueda ser de interés oficial para algunos 
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caciones y exposiciones, como interviniendo en los 
foros y debates de la Conferencia. 

Como consecuencia de toda esta législación| la 
Escuela de Idiomas del Ejército del Aire (ESID), 
quedó con las siguientes misiones: 

- Evaluar los conocimientos de inglés y francés 
de todo el personal del Ejército del Aire y de los 
Cuerpos Comunes destinados en él. 

- Realizar cursos de perfeccionamiento de inglés 
y francés para oficiales y suboficiales. 

- Coordinar la enseñanza de idiomas en otras Es- 
cuelas del Ejército del Aire (AGA, ABA, ESTAER, 
etc...). 

- Apoyar a estas Escuelas (especialmente a la 
Academia General del Aire) en las evaluaciones de 
idiomas. 

-- Asesorar en materia de idiomas (enseñanza y 
evaluación) a la Dirección de Enseñanza del Ejérci- 
to del Aire 


PRIMERA EVALUACIÓN DEL ESTADO 
GENERAL DEL EJÉRCITO DEL AIRE (1984) 


Are del momento en que se empezó a en- 
viar representantes del Ejército del Aire a la 


| OTAN se pudo verificar que, en líneas generales, 


no era un problema encontrar personal con un do- 
minio suficiente de los idiomas de trabajo (princi- 
palmente el inglés) para asistir a reuniones en 
Bruselas y cubrir los escasos puestos OTAN asig- 
nados en un principio al Ejército del Aire. Pero ya 
se notaba que en ciertas áreas faltaba personal 
con la formación técnica necesaria y un nivel de 
inglés adecuado. Esto se resolvía en un principio 
enviando equipos de personal con conocimientos 
complementarios; como solía decirse: “éste sabe 
del tema, éste otro sabe inglés y yo sé qué es lo 
que quiere el jefe”. 

Se tomó la decisión de mejorar los niveles de 


idiomas de todo el personal en general utilizando 


métodos clásicos. Poco a poco se consiguió que en 
todas las Escalas y Especialidades se dispusiera 


de personal que hablara los idiomas necesarios 


(casi siempre inglés, como ya se ha dicho). De este 


modo, con un esfuerzo adicional continuado, el. 
- Ejército del Aire. logró superar ls problemas hasta 


1996. 


- Para exigir un mayor nivel de idiomas: 


A e - — —— 


pos fundamentales: inglés aeronáutico, inglés nor- 





mal y francés normal. Con el inglés aeronáutico se 
atendía fundamentalmente a las necesidades de pi- 
lotos, radios y controladores aéreos; precisamente 
solían incluirse suboficiales del Ejército de Tierra y 
de la Armada en un curso por año. Los cursos de 


inglés normal preparaban al personal para efectuar 


cursos en Gran Bretaña o Estados Unidos y para 
_los intercambios de unidades y los de francés para 
los intercambios y cursos en Francia. De vez en 
cuando había algún curso especializado, como el 
previo al NADEFCOL, que ya he mencionado, o al- | 


_guno acelerado para pilotos de pruebas en el ex- 


tranjero. | 

Las estadísticas de los exámenes anuales mos- | 
traban el mencionado incremento gradual, tanto en | 
la cantidad y calidad de los perfiles SLP (cuadro | 
núm. 1). | 


NUEVA EVALUACIÓN DEL PROBLEMA 
EN 1996 


n 1996, como resultado de la decisión del Go- 

== Dierno español, se decidió que España debería 
estar lista para entrar en la Estructura Militar Inte- 
grada cuando se considerase necesario. Para ello, 
mientras comenzaba el debate político y la nego- 
ciación diplomático-militar, las FAS en general y el 
Ejército del Aire en particular se autoevaluaron una | 
vez más. 

Los resultados de la evaluación fueron muy cla- 
ros. Aunque no se conocían las cifras exactas del 
personal que debería incorporarse a puestos inter- 
nacionales en Mandos y Organismos de la Estrue- 
tura Militar Integrada, ya se podían hacer cálculos 
muy aproximados y se vió que el Ejército del Aire 
no tendría problemas para enviar el personal nece- 
sario y con la preparación adecuada en idiomas pa- | 
ra cubrir todos los puestos OTAN necesarios, pero 

..podría quedarse sin el personal adecuado en el | 
Cuartel General, especialmente en el Estado Mayor | 
del Aire. ¿Qué se podía hacer? Era necesario au- 
mentar muy rápidamente el número de oficiales y 
suboficiales con un buen dominio del inglés y el 
francés (especialmente del inglés). 

A la vista del problema se adoptaron dos neas 
-principales de acción simultáneas: — 

- exigir cada vez un mayor conocimiento Ba lbs | 
idiomas OTAN a todo el personal del Ejército del | 
Aire. 

- fomentar y facilitar el aprendizaje y boa a 
namiento de estos idiomas. apo : 


| | | | | 
Se estudiaron diversas posibilidades. Una de las 
_alternativas más lógicas era exigir un nivel de in- 





El incremento era coptinuo aunque algo lento. 


-glés más elevado para el ingreso en la AGA y en 
Los cursos de la ESID polar pertenecer a tres gru- 


| la ABA y, sobre lpod: que la nota de inglés m no pu- 


E a | 
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diera hacer media con la física, la geografía o la 
química, para garantizar un nivel mínimo de entra- 
da. Pero pronto se vió que esto no era posible de- 
bido a la legislación en vigor sobre la materia. Era 
necesario esperar a reformar la normativa legal so- 
bre el tema, cosa que no se podía hacer tan rápi- 
damente. 

En vista de esto, se decidió empezar por exigir un 
nivel mínimo para alcanzar la calificación CR 
(“Combat Ready” o Apto para el Combate) a los pi- 
lotos y tripulantes de aeronaves, a los controladores 
y operadores de alerta y control, etc... Como ejem- 
plo, se empezó por exigir en 1993 a los comandan- 
tes de aeronave un perfil SLP mínimo de 3.2.3.2. 
para estar CR y un SLP mínimo de 2.2.2.2. para to- 
dos los pilotos que quisieran estar LCR (Aptos para 
el Combate, pero con limitaciones). Posteriormente 
(en 1998) se cambió a un SLP 3.3.2.2. para estar 
CR. Pronto se vió que no era fácil, pero el personal 
respondió con verdadera rapidez, dedicación y 
eficiencia. Sólo faltaba ayudarles dándoles medios 
de estudiar inglés con el menor perjuicio del servicio 
normal. 

Igualmente se empezó a exigir un SLP mínimo 
de 3.2.3.2. para poder optar al Curso de Estado Ma- 
yor del Aire. Luego se aceptó un perfil 3.3.2.2. en 
francés y, finalmente, para el Curso de E.M. 2000- 
2001 se ha exigido un SLP mínimo 3.3.3.3. 

Otra manera adicional de fomentar el estudio de 
idiomas es hacer ver que las posibilidades de con- 
seguir un mejor vector de carrera, ocupar determi- 
nados puestos en España o en el extranjero, etc.... 
iban unidas a la posesión de un SLP adecuado en 
inglés, francés u otro idioma extranjero. Como in- 
centivo final también hay que tener en cuenta el he- 
cho de que muchos de estos puestos llevan apare- 
jada una mejora económica más o menos substan- 
ciosa. 


Medidas para facilitar y fomentar el aprendizaje 
de idiomas 


Una vez identificado el problema y decidido que 
había que facilitar y fomentar la mejora del nivel de 
idiomas, se estudiaron diversas medidas para con- 
seguirlo. Después del primer estudio, las posibles 
alternativas quedaron reducidas a cuatro: potenciar 
la ESID (Escuela de Idiomas del Ejército del Aire), 
potenciar los laboratorios de idiomas en las unida- 
des, obtener la colaboración de las escuelas de 
idiomas privadas mediante acuerdos o becas y en- 
viar al extranjero a todo el personal que necesitase 
mejorar el inglés o el francés. 

Para potenciar la ESID se estudiaron dos mane- 
ras fundamentales: o potenciarla al modo clásico, 
aumentando las aulas, contratando más profesores 
y adquiriendo más material, o introducir un nuevo 
método, que mis predecesores preconizaban desde 
hace algún tiempo: un sistema multimedia. El siste- 
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ma multimedia era algo nuevo, sobre lo que se te- 
nía poca o nula experiencia y que parecía bastante 
caro en principio, aunque podía ser más barato a 
medio y largo plazo. | 
En las unidades, centros y organismos (UCOs) 
del Ejército del Aire, nos encontrábamos con el 
mismo problema. Intentar potenciar sus laborato- 
rios de idiomas significaba revisar o renovar el ma- 
terial (incluso crear un laboratorio enteramente 
nuevo en algunas bases aéreas), asignar más lo- 
cales y contratar profesores. El sistema parecía 
muy costoso y algo complicado, aparte de que no 
permitía dotar de la infraestructura adecuada a 
bastantes unidades como EVASs, polvorines, etc... 
Como posible alternativa se contempló el introducir 
un sistema multimedia en los UCOs del Ejército 
del Aire. El sistema no parecía excesivamente ca- 
ro y, aparentemente, su relación coste/efectividad 
parecía muy adecuada. Por otra parte, a medio y 
largo plazo podría ser menos costoso que el méto- 
do tradicional. Todo parecía indicar que podían ser 
la mejor solución y, efectivamente, lo fueron (ver 
cuadro n? 2). De hecho, los sistemas multimedia 
han obtenido un éxito que ha obligado a dedicarles 
un artículo suplementario a ellos solos. | 
En cuanto a los otros dos sistemas, llegar a 
acuerdos de colaboración con academias y escue- 
las de idiomas privadas permitía ajustar el coste a 
los recursos disponibles, lo mismo que el sistema 
de becas en el extranjero. Ámbos sistemas se podí- 
an emplear como adicionales a la potenciación de la 
ESID; además el uso de becas, financiadas parcial- 
mente por entidades colaboradoras con el Ejército 
del Aire (como el Banco de Bilbao o Argentaria), 
permitía facilitar el aspecto económico del esfuerzo 
individual de muchos miembros del Ejército del Aire 
que se encontraban en destinos “aislados” y tenían 
pocas facilidades para emplear las otras dos alter- 
nativas. 








LAS NOVEDADES DE ¿HOY? 
EN LA ENSENANZA DE IDIOMAS 


| 
oa la enseñanza es una cosa viva y en conti- | 
nua evolución, hay que darse cuenta de que el 
futuro se edifica hoy sobre el pasado. Por eso, el | 
Ejército del Aire y el Ministerio de Defensa continú- 
an planeando e introduciendo continuas mejoras e 
innovaciones. Desde mayo de 1999 en que se em- 
pezaron a escribir estas líneas, la ESID ha introdu- 
cido dos novedades que amplían el campo de sus 
actividades: los cursos intensivos para el personal 
de tropa profesional (“Cursos MPTM”) y los cursos o 
seminarios específicos sobre “comprensión y expre- 
sión oral” o “comprensión y expresión escrita”. Ade- 
más se han recuperado los cursillos de inglés pre- 
vios al curso NADEFCOL. 
Los cursos MPTM son el resultado de una inquie- 
tud de la Dirección de Enseñanza. Cada vez es más 
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. Cuadro n? 2 
GABINETES DE IDIOMAS EN EL EJERCITO DEL AIRE 


METODOS DE 


UNIDAD Mebios : 
 Hlumamos MERA ENSEÑANZA 
























































AGA 2 profesores civiles 2 laboratorios: 35 y 28 puestos| Enseñanza directa profesor 
1 profesor militar Aula multimedia Vídeos “Speak Up” y casetes 
l oficial USAF Método multimedia “English Discoveries” 
1 oficial Luftwaffe 
ABA 2 profesores civiles 1 laboratorio: 36 puestos Enseñanza directa profesor 
4 profesores militares Aula Multimedia: 19 puestos Videos y casetes 
| Método multimedia “English Discoveries” 
| ESTAER 1 profesor civil 1 laboratorio: 30 puestos Enseñanza directa profesor 
| (Apoya UCOs 2 profesores militares Aula multimedia: 27 puestos Videos y casetes 
BA Torrejón) Método multimedia “English Discoveries” 
EMACOT Inglés 4 profesores civiles 2 laboratorios: 30 y 32 puestos| Enseñanza directa profesor 
(Apoya UCOs 2 profesores militares Aula multimedia: 18 puestos Videos y casetes 
(BA C. Vientos) Método multimedia “English Discoveries” 
ETESDA Inglés 2 profesores civiles 1 laboratorio: 20 puestos Enseñanza directa profesor 
(Apoya UCOs Aula multimedia: 20 puestos Videos y casetes 
Método multimedia “English Discoveries” 








1 laboratorio: 27 puestos 
Aula multimedia: 17 puestos 


Enseñanza directa profesor 

Videos y casetes 

Método multimedia “English Discoveries” 
Enseñanza directa profesor 









GRUEMA Inglés 1 profesor civi l laboratorio: 20 puestos 






Aula multimedia: 12 puestos Videos y casetes 
Método multimedia “English Discoveries” 
Ala 78 Inglés 1 profesor militar 1 laboratorio: 20 puestos Enseñanza directa profesor 
profesores civiles Aula multimedia: 8 puestos Videos y casetes 





| 
| 
| 
| 
| 
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Método multimedia “English Discoveries” 


MACAN E AM l laboratorio: 12 puestos Sólo se utiliza para exámenes 
























| Ala 46 Inglés Por obras no imparte Aula multimedia: 12 puestos Enseñanza directa profesor 
| (Apoya UCOs | Francés | clases ni tiene profesores Videos y casetes 1 
BA Gando) Método multimedia “English Discoveries” 
| Ala 37 Inglés Aula multimedia: 4 puestos Vídeos “Speak UP” y casetes F 
- |. Método multimedia “English Discoveries” |. 
1 Ala 14 Inglés 1 laboratorio: 20 puestos Técnicas autodidactas 
NE Vídeos y casetes 
Método multimedia “English Discoveries” 
Ala 35 Inglés 1 laboratorio: 10 puestos Vídeos y casetes ' 
Francés. m 
MAESE Inglés 1 profesor civil 1 laboratorio: 20 puestos Enseñanza directa profesor > 
(Apoya UCOs Vídeos y casetes 
ACAR Tablada) | h 
| FP EEAUTO Inglés 1 profesor militar Aula multimedia: 12 puestos Enseñanza directa profesor , 
| | [Apoya UCOs Vídeos y castetes 
' i En casi todas las unidades del Ejército del Aire se dispone de métodos de enseñanza de inglés, basados en sistemas multimedia, apoyados ' 
| |. por ordenador,con el método “English Discoveries”, distribuidos por la Dirección de Enseñanza. | 
o sa o br E a pl E E E A A MS | A A 0 cal ME) LM Má E E JA GR PI e 
| | Mo i ' AU M 0 yn | us 1] Ñ ME a | e E 
| necesario que el personal de tropa profesional del Mando y Control. Además es necesario preparar a 


Ejército del Aire tenga unos conocimientos mínimos este personal, del que han de salir todos los futuros 


de inglés, de acuerdo con la especialidad de cada suboficiales profesionales del Ejército del Aire, para 
a — e Logo 2d ; A TEA —A— 5 —_ 44 y ! - . ' A ÁA AA A 
uno, sobre todo el personal de la especialidad de que puedan ingresar en la ABA jacpee mia Básica 
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y | del Aire) con una base de inglés que les permita se- 
s | guir sin agobios el ritmo de estudios de esta Acade- 
“A | mia. Estos cursos MPTM son intensivos, tienen una 

- | duración de seis semanas y pueden ser de dos cla- 
= ses: iniciales y avanzados. Lo previsto es realizar 
| unos tres cursos iniciales en cada año académico y 
finalizar con uno O dos cursos avanzados, en los 
que tomarían parte los mejores alumnos de los cur- 
sos iniciales. La experiencia de los Cursos iniciales 
| desarrollados hasta la fecha ha sido muy positiva y 
permite asegurar que esta novedad OB ulara muy 
' beneficiosa. 


| permitido que el personal que tenía alguna carencia 
específica (y que parecía que no podría salir de al- 
gunos perfiles característicos, como el SEP 2.2.3.3. 
ó 2.2.4.3, 0 los de tipo 3.3.3.2, por ejemplo) pudiera 
centrarse en su problema específico, en un curso 
especialmente diseñado para ello y con un conjunto 
| de alumnos muy homogéneo, lo cual permitia insis- 
tir en los mejores métodos para remediar estos fa- 
llos, sin que el resto de la clase se resintiera y se 
aburriera, ya que todos los alumnos estaban necesi- 
tados de un mismo tratamiento. Estos Cursos Espe- 
cializados duran 3 semanas y normalmente se reali- 


expresión orales y otro de comprensión y expre- 
sión escritas. 


ción de Enseñanza han sentido la necesidad de rei- 
niciar los Cursillos específicos de preparación 


para los oficiales superiores de los tres Ejércitos 
designados para realizar el Curso NADEFCOL. 


que preparase un Cursillo Específico de Inglés co- 
mo preparación para el 96% Curso NADEFCOL. El 
¡primer cursillo finalizó el 4 de febrero de 2000, Du- 
vieron como profesores a un “equipo conjunto”, 


Ejércitos (una americana contratada por el Tribunal 
de la Armada, que se turnaban cada día; un profe- 


ventaja que representa escuchar cuatro voces dife- 


-mergirse en la moderna Babel del Curso NADEF- | 
-CO0tk en Roma 


_más, en junio de 2000 y en enero/febrero de 2001. 





un oficial de las FAS estadounidenses sobre un te- 
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Los cursos o seminarios especializados han . 


| zan simultáneamente un curso de comprensión y . 


Finalmente, el Estado Mayor Conjunto y la Direc- 


Por este motivo y a la vista de la experiencia previa 
| de la Escuela en este campo, se encargó a la ESID 


rante las tres semanas que duró, los alumnos tu- 
compuesto por profesores aportados por los tres 


Central de Idiomas del Ejército de Tierra; dos profe- 
soras americanas de la Escuela Central de Idiomas 


sor británico contratado por la ESID); de este modo 
los alumnos han podido aprovechar la enorme 


rentes, con acentos bastante distintos, antes de su- 


Los resultados han sido claramente positivos. Poco | 
¡la poco se han ido añadiendo actividades comple- | 
| mentarias para mejorar la preparación de los asis- - 
_tentes al cursillo. Primero se incluyó una charla de 






ma profesional, con n rueda de preguntas] o su a | 





zación. También se incluyó una conferencia de un 
“Ancien” o antiguo alumno del Curso NADEFCOL, 
que ilustra a los futuros asistentes con datos sobre 
sus experiencias en el curso o sobre la vida diaria 
en Roma. Además, en todos los cursillos se progra- 
ma una visita al Cuartel General del Mando Subre- 
gional de la OTAN en Retamares (Pozuelo). 


EL MAÑANA EN LA ENSEÑANZA DE IDIOMAS 
DENTRO DEL EJERCITO DEL AIRE 


C ara al futuro, lo primero que hay que pensar es | 
que, con el aumento de las misiones exterio- 
res de todo tipo (mantenimiento de la paz tipo 
SFOR, ejercicios internacionales diversos como el. 
RED FLAG, EOLO, LINKEAD SEAS, NOMAD, etc., 
las misiones OTAN, ONU y UE, ...etc,) y la profesio- 
nalización total de las FAS, el campo de la ense- 
ñanza militar de idiomas tiene que abrirse hasta lí- 
mites insospechados hace algunos años. Si, por 
ejemplo, un FAC y su equipo TACP tienen que sa- 
ber inglés para guiar a los aviones en misiones rea- 
les, francés para enlazar con la unidad terrestre a la 
que apoyan y serbocroata para vivir sobre el terre- 
no, tendremos que garantizar que consiguen el nivel. 
necesario en cada idioma para poder cumplir su mi- 
sión. 

Para conseguirlo ya tenemos una buena herra- 
mienta en la magnífica cooperación que se ha lo- 
grado entre los cuatro centros de enseñanza de 
idiomas de las FAS (las escuelas o centros de en- 
señanza de los tres Ejércitos y la EMID, que es la 
Escuela de Idiomas del órgano central del Ministerio 
de Defensa). Los contactos a nivel profesional, la in- 
tegración de componentes de los cuatro centros en 
la representación de España en la Conferencia 
BILC desde 1997, el intercambio de documentación, 
técnicas y programas, la colaboración en la forma- 
ción de tribunales de idiomas y la confección con- |. 
junta de las pruebas para los exámenes anuales del | 
SLP, han conseguido crear un inmejorable espíritu. 
de colaboración y camaradería que ha permitido su- 
perar sin problemas insolubles el aumento continuo 
de las misiones, pese a las reducciones de plantillas 
y presupuestos. al 

Ahora que, al parecer, el Ministerio de Defensa 
ha decidido potenciar la EMID, este aumento de 
capacidad. permitirá absorber nuevas misiones sin 
abandonar las antiguas. De este modo se podrá 
garantizar que las FAS en general y el Ejército del 
Aire en particular podrán seguir cumpliendo sus 





Posteriormente. han tenido. lugar! dos cursillos misiones. con la eficacia de. siempre. Si, como ya. 


nos recordó en alguna ocasión S.M. el Rey, los 
Ejércitos. de España somos herederos de glorio- 
sas tradiciones, a nosotros nos corresponde ga- 
rantizar que la preparación de la. Fuerza del Siglo 
XXI no tendrá carencias (al menos en el aspecto. 
de los idiomas) que la hagan desmerecer de esa 
po ¡ VUE | | o. 
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Los sistemas multimedia 
de enseñanza de idiomas 
en el Ejercito del Aire 








JAIME DE MONTOTO Y DE SIMON 
Coronel Director de la Escuela de Idiomas del Ejército del Aire 





IDEAS GENERALES PARA EL EMPLEO DE LOS 
EQUIPOS MULTIMEDIA: COMO LOS 
SIMULADORES DE VUELO 


na vez que se decidió empezar a utilizar los sis- 

temas multimedia en la Escuela de Idiomas del 

Ejército del Aire (ESID), llegó el momento de de- 
cidir cómo se les debía integrar en el conjunto de téc- 
nicas y sistemas que ya empleaba la Escuela. En pri- 
mer lugar, se carecía de experiencia en su empleo; 
por otra parte, no se quería que el sistema multime- 
dia fuese algo independiente del resto del sistema de 
enseñanza, finalmente, la información obtenida de 
otras escuelas y de academias civiles nos convenció 
de que el mejor enfoque inicial era asimilarlos a los 
simuladores de vuelo o “link-trainers” (otro anglicismo 
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que en su día tomó carta de naturaleza en el Ejército 
del Aire). 

Los simuladores no pueden substituir a las horas 
de vuelo real en el avión o helicóptero; pero son un 
complemento que facilita la asimilación de la ense- 
ñanza de vuelo en el avión de verdad. Al hacer más 
fácil aprovechar los vuelos de instrucción, las horas 
de vuelo necesarias para los alumnos se reducen, 
porque se obtiene un mayor rendimiento del tiempo 
de vuelo con instructor. 

Se decidió aplicar la misma filosofía al uso de los 
sistemas multimedia. No deben reemplazar a las ho- 
ras de clase con un profesor, sino complementarias. 
De este modo se obtiene un mayor fruto de las horas 
de clase con profesor. De hecho, los alumnos nunca 
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Vista general del Aula Multimedia y del puesto del profesor durante un curso MPTM. 
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der inglés (20 ejemplares surtidos con di- 
versos niveles), otro para francés y otro pa- 
ra el alemán. 

Un problema serio que había que plante- 
arse era el posible rechazo de los profeso- 
res frente a una “maquineta infernal” que 
podía parecerles un rival decidido a qui- 
tarles el puesto. Afortunadamente esto no 
se planteó ni un instante, pues compren- 
dieron desde el primer momento que sólo 
era una nueva herramienta de trabajo, co- 
mo en su día lo fueron las primeras case- 
tes (bueno, en realidad, los primeros dis- 
cos). El primer paso fué enseñar a los pro- 
fesores a utilizar el aula multimedia y el 
método de cada idioma; pese a que se tra- 











minaron. Inmediatamente empezamos a 
emplearlo con los alumnos de los cursos 
se quedan solos en el aula de multimedia, siempre intensivos de 6 semanas para oficiales y suboficiales. 


- hay un profesor con ellos para ayudarles, encauzar- Duante el primer curso sólo se daba 1 hora de clase 
_les, explicarles las posibles respuestas (y a veces, de multimedia a la semana, para empezar poco a po- 
hasta las preguntas). Así se obtiene un mayor rendi- co e ir adquiriendo la experiencia necesaria. A partir 
miento del tiempo que los alumnos pasan en la Es- del curso siguiente ya se aumentó a 2 horas por se- 
cuela e incluso un mayor rendimiento del tiempo que mana. Ahora se utiliza también para los cursos inten- 
dediquen a trabajar en casa. sivos para el personal de Tropa Profesional (cabos 
19, cabos y soldados), en los que los alumnos tienen 
-12 FASE: CREAR UN AULA MULTIMEDIA EN LA 1 período diario de aula multimedia de 50 minutos, 
ESCUELA DE IDIOMAS con magníficos resultados. 


espués de diversos informes y con el apoyo de la IDEAS GENERALES PARA EL USO DEL AULA 
Dirección de Enseñanza (DEN) se consiguieron MULTIMEDIA EN LA ESID 


los créditos necesarios para poder crear un aula multi- 

media en la Escuela de Idiomas. Como a veces suce- N o intenta substituir al profesor, lo complementa, 
de en estos casos, después de conseguir el dinero pa- como una herramienta más. En todas las clases 
ra comprar los ordenadores, resultó que era necesario que se imparten normalmente en el aula multimedia 
seguir luchando para conseguir un local donde instalar hay un profesor presente. 

-el aula. Finalmente, gracias al apoyo de la DEN y a la - Hace que el estudio de la gramática, vocabulario, 
comprensión de la Jefatura de la Agrupación del Cuar- etc,... sea más atractivo. Se pueden programar estas 
_tel General, cambiando dos aulas antiguas por tres lo- clases sin temor a agotar la capacidad de concentra- 
cales nuevos, conseguimos un local donde ... pedir al ción del alumno. 

Centro Informático de Gestión (CIGES) que crease la - Permite estudiar y trabajar con un horario irregular. 
red necesaria para conectar los ordenadores como  No.es necesario ajustarse a un horario común, como 
queríamos: trabajando en red si era necesario, de mo- otro tipo de clases. Si algún alumno necesita alguna 


do independiente como sistema habitual, con el orde- hora más, puede tener clases suplementarias sin pro- 
- nador del profesor pudiendo actuar como servidor si  fesor. 
hacía falta o como monitor para controlar el trabajo de. - Permite que cada alumno trabaje haciendo más 


los alumnos cuando se necesitara, .... £h TeSumen, hincapié en sus deficiencias personales (tiempos de 
con todas las posibilidades que se le podían ocurrir a verbos, posesivos, comparativos, vocabulario, etc...) 
quien no tenía que hacer el trabajo de diseño de la red sin afectar al resto de la clase, que puede estudiar si- 
-y tendido de cables. El diseño final constaba de un or- — multáneamente otro programa que les resulte más 
-denador como servidor central o monitor del profesor y necesario. 

otros 20 ordenadores más como puestos de trabajo Con estas características, los alumnos encuentran 
para los alumnos. Como siempre, el Ejército del Aire mucho más atractivo el estudio de cualquier idioma. 
(en este caso el CIGES) se superó y asombró a sí En consecuencia: | 

- mismo, creando un Aula Multimedia que hasta ahora -Dedican más horas al estudio y están más con- 
sólo los alumnos más aventajados han logrado averiar centrados en él. 


parcialmente, y aún esto por poco tiempo. Al mismo - Obtienen mucho más fruto de su trabajo y se dan 


tiempo se adquirió un método (“software”) para apren- cuenta de ello pa cual má anima a estudiar más). 
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taba de algo nuevo para ellos pronto lo do- | 

















. Aula Multimedia, 7* Curso MPTM. 


RESULTADOS DE ESTA PRIMERA FASE 


Directos: 
ja ola enormemente el interés por estudiar in- 
glés y francés, especialmente en los aspectos 

que anteriormente resultaban menos atractivos, co- 
mo gramática, vocabulario, etc... 

-——-Se consiguieron mejores resultados al final de los 
Cursos Intensivos de la Escuela (sobre todo en los 
campos de gramática y vocabulario). 


indirectos: 
- Se despertó un enorme interés por el estudio de los 
idiomas entre el personal destinado en el Cuartel Ge- 
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neral del Ejército del Aire (especialmente entre el per- 
sonal que tenía que revalidar su perfil SLP ese año). 


SEGUNDA FASE: ABRIR EL AULA MULTIMEDIA 
A TODO EL C.G.E.A 


la vista del éxito, se decidió abrir el aula multime- 

dia para su utilización por todo el personal del 
Cuartel General del Ejército del Aire (C.G.E.A.), de 
14:30 a 16:30. Así se obtenía un mayor rendimiento 
de la inversión económica que había significado el 
aula, al aumentar las horas de funcionamiento del 
sistema. Fue necesario cubrir toda la plantilla de la 
ESID, para contar con personal 


NN NR preparado que pudiera ayudar a 


ie»s_ssth) | Jos nuevos “alumnos”. Era nece- 
sario explicarles, cómo se conec- 
taba el ordenador, cómo se 
“abría” el sistema, asignar a cada 
persona un indicativo distinto pa- 
ra que pudieran quedar graba- 
dos sus resultados día a día, 
controlar los horarios, etc... 

Al principio sólo apareció el 
personal que tenía que renovar 
su SLP aquel año y algunos cu- 
riosos atraídos por la novedad. 
Aunque eran pocos, estas mis- 
mas personas fueron los mejores 














l-———RRERON | propagandistas del sistema. Po- . 
co después empezaron a llegar 





los que deseaban (o necesita- 


377 











DOSSIER 





A Al A nO SERES 


ban) conseguir un SLP (en cualquiera de los tres 
idiomas, aunque habitualmente era en inglés) y los 
que necesitaban refrescar y actualizar sus conoci- 
mientos de inglés o francés; muy raramente de ale- 
mán. Pero cuando estuvimos seguros del éxito del 
sistema fue cuando empezaron a aparecer secreta- 
rias, funcionarios y todo tipo de personal civil. Se 


cretaria, que entraban al aula multimedia a estudiar 
el mismo idioma, ...sólo que ella estaba dos niveles 
por encima de él, aunque ambos creían anterior- 
mente lo contrario, 

Este paso permitió hacer estadísticas con una base 


mentado claramente el número y categoría de los per- 


This machine 
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todas las unidades periféricas, que empezaron a pre- 
—guntar por “ese sistema con AUS 500 hrs 


la Escuela de E 


TERCERA FASE: MULTIMEDIA ENLAS | 
UNIDADES pr 


UA t— = 





files del personal que podia tener acceso al sistema. 





- dió a dotar al ayor | número posible de unidades, 


centros y organi mos del 


Enseñanza realizó una gran inversión. para comprar 
E rdware” (ordenadores) y “software” en CDs para 

as las unidades de un mínimo tamaño. pee 
bo el material, : instruyó rapidamente a los operado- 
res del sistema y se empezaron a “poner en vuelo” 
aulas multimedia en muchas bases E Los resul- 
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tados dalla já claros y el Lcdo e ppzd: a Lia 


dieron algunos casos curiosos, como cuando empe- 
-zaron a bajar simultáneamente un General y su Se- 


de personal más amplia. Al cabo de un año había au- 





meltimecia Estaba ciales que el método daba buenos 
resultados y que la inversión era. muy rentable. Al mis- 
- mo tiempo se ) pudo apreciar el interés del personal « de 20 


U na vez verificada | la. Jatidez! e sistema para del 
mentar y facilitar el estudio de idiomas, se proce- 


Ejército del Aire con un aula 
o un pequeño laboratorio multimedia. La Dirección decia, los resultados de- 


| 
| 
| 


rar (o a aba sus SLPS, , especialmente en algu- 
nas escuelas, que puErORn las más beneficiadas par 


esta novedad. y | | 


RESULTADOS DE ESTA TERCERA FASE 


Ms resultados de esta tercera fase fueron aún más 
concluyentes. En primer lugar, cada vez hay más 
personal del Ejército del Aire que se presenta a las 
pruebas anuales de idiomas para obtener un SLP o 
revalidar (y mejorar) el que ya tiene. Este aumento se 
ha notado principalmente en los exámenes de inglés, 
aunque también han aumentado los examinandos en 
francés (y en otros idiomas, como el alemán y el ára- 


be). Es difícil calibrar si en estos casos la mayor in- 


fluencia es la debida a los sistemas multimedia de en- | 
señanza instalados En la ESID, al aumento de plazas 


Het il hard, ba | 


noti, 3 mot 
MOrteau! / 


[Daos prisa, 
que ya vcuetoe 


2) Corenel 


¿Que hubiera pasado si las profesores 
hubieran rechazado el sistema multimedia ? 


en los cursos de la ESID (y la EMID), o a la clara ne- 
cesidad de más personal preparado en estos idiomas 


debido al aumento de puestos a cubrir (Eurocuerpo, 


Embajadas, CIA, etc.. .). El hecho es que se han dis- 

parado las cifras de personal a examinar, especial- 
mente en la 2* Convocatoria de cada año. 
En segundo lugar, se ha notado una mejora del es- 

tado de conocimientos de los alumnos que se incor- 

- poran a los cursos intensivos de la ESID. Esta mejora | 


- $e aprecia en los SLPs y en los resultados de los exá- 
menes de entrada. Como consecuencia, los cursos 
son más homogéneos, se puede enseñar más y de 
e modo más personalizado (gracias a la inclusión de 
clases multimedia en los cursos) y, en consecuen- 0] 
> evaluaciones. finales de los. 
cursos son mucho mejores, como lo comltinar las es- 
“adísticas. | | | | 
- Por otro lado, los que habían obienido ya el “PO- 7 
-SE correspondiente ace años y tenían que revali- 
darlo. (y que nunca tenían la. ocasión de acudir alos || 
cursos de la ESID para refrescar sus conocimientos) 


Mutis actualizar lo que ya sabían Y habían empe- LA 
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zado a olvidar) en su propia unidad, aprovechando el 
tiempo entre vuelos, servicios, etc... 

Como resultado final y más importante, se observa 
el constante aumento del personal del Ejército 
del Aire con perfiles SLP superiores (desde el 
3.3.3.3. al 4.4.4.4.), pese a la fama de “ogros” que 
tienen los Tribunales Examinadores que dependen 
de la ESID y a la continua reducción de las plantillas 
del Ejército del Aire. 





ESTADISTICAS DE EVOLUCION DE PERFILES 
(1995-1998) 


1997 1998 
1184 1346 


32 E 
335 368 


176 
EEE TN 16 
738 


CONCLUSIONES FINALES SOBRE EL EMPLEO 
DE LOS SISTEMAS MULTIMEDIA — ES 


| sistema multimedia no sustituye al profesor, le 
ayuda y complementa, permitiéndole alcanzar un 
mayor fruto de su trabajo a un coste-muy razonable 

para la institución. DIA 10098 000 IP 
- El sistema fomenta el interés del alumno por 











algo nuevo y de lo 
que habla todo el 


cos sepan realmente 
lo que es y cómo fun- 
| ciona), más que a sus 
a Cualidades intrínsecas 
como sistema de en- 


vez hay más y más 
personal del Ejército 


idiomas. 


ma sea más fácil y 
más agradable. El sis- 
tema de evaluaciones 
cíclicas le permite 
darse cuenta de cómo 
va mejorando poco a poco. Como consecuencia, el 
alumno obtiene un mayor fruto de su trabajo y se 
siente más motivado para continuar estudiando. 


mundo (aunque po- | 





DOSSIER 


señanza; pero el re- | 
sultado es que cada 





del Aire que estudia 


- El sistema hace 
que estudiar un idio- | 


- Permite que el alumno trabaje para corregir sus : 
deficiencias personales durante las horas de clase | 


en común (y también fuera de ellas). Los diferentes 
alumnos de una clase pueden trabajar en diferentes 
aspectos al mismo tiempo, bajo la supervisión del 


profesor en horas de clase o sin supervisión fuera del . 


horario del curso estructurado. Así se consigue un 


curso más estructurado y homogéneo sin necesidad | 


de molestar al resto de los alumnos de la misma cla- 


se, que, por ejemplo, ya han aprendido y controlan | 


determinadas estructuras de gramática que debe re- 
pasar algún alumno en particular. 

- El uso de sistemas multimedia permite descentra- 
lizar la enseñanza, tanto en horario como en lugar. 
De este modo, el alumno puede estudiar en su uni- 
dad y aprovechar cualquier rato libre en medio del 
trabajo (entre los períodos de vuelo, durante el hora- 
rio de comidas, incluso después del horario normal 
de trabajo) con tal de que el aula multimedia de la 
unidad esté abierta y funcionando. 


- Existe la posibilidad teórica de conectar el sistema 
multimedia a la red informática interna de cualquier ' 


unidad o base aérea. Esto permitiría recibir la infor- 


mación del curso en cualquier ordenador conectado a 
la red (como las “Lotus Notes”, por ejemplo). Así se 
facilitaría que cualquiera pudiera estudiar y practicar 
durante cualquier momento de tiempo libre, incluso 
Sin - necesidad de desplazarse desde su puesto de 


trabajo al aula multimedia. | 

En resumen: El uso de los sistemas multimedia au- 
menta la eficiencia de todo el conjunto del sistema de 
enseñanza de idiomas del Ejército del Aire con un 
coste inicial razonable y con los mínimos costes de 
mantenimiento. La experiencia del Ejército del Aire a 





aprender. Quizás esto se deba simplemente a que es 
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urante años, cuando se hablaba entre aviado- 
res del tema de enseñanza y niveles de idio- 
mas, acababa saliendo a relucir el caso de 
Suecia: “Si en España se consiguiera que al aca- 
bar el bachillerato todos habláramos inglés tan 
bien como los suecos...!”. Con gran sorpresa he 
descubierto recientemente, gracias a mi asistencia 
a las Conferencias BILC, que los militares suecos 
no nacen sabiendo inglés, sino que tienen que es- 
tudiarlo; no sólo eso, además las Fuerzas Arma- 
das suecas tienen que encargarse de enseñarles 
inglés y evaluar los niveles de conocimientos de 
inglés de sus miembros. Casi como si hubieran na- 
cido en la Gran Vía esquina a Alcalá y mirando a 
la Cibeles. 





LA NUEVA SITUACION 
ESTRATEGICA 


Eo Fuerzas Armadas suecas están en pleno 
proceso de reducción y reorganización, debido 
a los cambios que han tenido lugar en Europa (y 
especialmente en la región del Báltico) durante la 
última década. Sus compromisos internacionales 
han aumentado enormemente. Ahora, una de las 
cuatro misiones principales de las Fuerzas Arma- 
das suecas es la cooperación internacional. Este 
aumento de las misiones internacionales y de los 
contactos con los militares de otras naciones han 
obligado a hacer hincapié en la enseñanza de idio- 
mas extranjeros, especialmente el inglés. 

En 1999 las Fuerzas Armadas suecas empeza- 
ron con un nuevo sistema de enseñanza de sus 
oficiales, que afectó a las tres academias de ofi- 
ciales. Esto significa que ha habido que introducir 
la enseñanza del inglés, especialmente el “inglés 


militar”, a todos los niveles del nuevo sistema de . 
enseñanza y adietramiento de oficiales. También 


han tenido que introducir un sistema de créditos 
académicos, de modo que la enseñanza de los 
alumnos de las academias y escuelas militares a 


todos los niveles fuera “compatible” con el siste- 


ma de enseñanza civil, incluso a efectos de con- 
validaciones. 


a - , P. e 


- se realizan el Curso de Estado Mayor y el Curso 
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LA INTEGRACION DE LOS IDIOMAS 
EN LAS NUEVAS MISIONES DE LAS FUERZAS 
ARMADAS SUECAS 


Política de seguridad 

- Mantener la integridad del territorio nacional 

- Control de crisis en zonas próximas a Suecia 

- Misiones internacionales de mantenimiento de 
la paz o de ayuda humanitaria 

- Apoyar a la sociedad civil en tiempos de ten- 
sión o de catástrofes 


Necesidades de ¡idiomas 
Inglés Militar 
- Para operaciones de apoyo a la paz 
- Para trabajar en EM internacionales 
- Para asistir a cursos EM extranjeros 
- Para cursos internacionales 
Otros idiomas: francés, alemán, bálticos, esla- 
VOS. 





Como se puede apreciar, la importancia de la | 
participación sueca en operaciones internacionales 
hace necesaria la enseñanza de idiomas extranje- 
ros, principalmente el inglés, pero también el fran- 
cés y el alemán, que además son los dos idiomas 
alternativos al inglés en el bachillerato sueco. Ade- 
más no sólo es muy interesante, sino hasta nece- 
sario para las Fuerzas Armadas suecas el ofrecer 
programas de enseñanza de los idiomas de sus 
vecinos, como los estados bálticos (ruso, polaco, 
finlandés, estonio, letón y lituano). Por otra parte, 
en el Colegio Nacional de Defensa sueco, donde | 





Avanzado de Mando, se fomenta que los alumnos 
estudien además francés y alemán. 


EL STANAG 6001 COMO MODELO 


U n aspecto importante del nuevo sistema es 
que las Fuerzas Armadas suecas han decidido 
realizar pruebas y evaluaciones de sus alumnos, 
en diversos hitos de su nuevo sistema de ense- 
ñanza, para ver si han alcanzado un determinado | 
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nivel con arreglo al STANAG 6001. De este modo 


se han institucionalizado cuatro puntos clave del 
“vector de carrera”, para pasar de los cuales es 
necesario acreditar un determinado nivel de cono- 
cimientos de inglés. Para afinar más en estas eva- 
luaciones, el Ministerio de Defensa sueco ha esta- 
blecido los niveles intermedios 2.0, 2.5, 3.0 y 3.5, 
que vienen a equivaler a lo que en España se de- 
nomina a nivel no oficial 2-, 2+, 3-, y 3+ (aunque 
estas denominaciones no están recogidas en nin- 
guna disposición legal española ni figuran, de mo- 
mento, en el STANAG 6001). Estos hitos en la ca- 
rrera son: 


* Al salir de las academias como oficiales regu- 
lares (de la Escala Superior): Nivel 2.0 

* Después de acabar el Curso Táctico para el 
ascenso a capitán: Nivel 2.5 

* Después de acabar el curso de comandante 
dentro del curso de Estado Mayor en el Colegio 
Nacional de Defensa (1 año): Nivel 3.0 

* Después de acabar el Programa Avanzado de 
Mando en el Colegio Nacional de Defensa (2 
años) como tenientes coroneles: Nivel 3.5 

Se observará que estos requisitos de inglés no 
se exigen antes de empezar los cursos, como re- 
quisito de admisión, sino al final, para conseguir 
el aprobado. Esto es debido a que muchos oficia- 
les no pasarían esta selección inicial y, para pa- 
sarla a fin del curso, tienen que asistir regularmen- 


- te durante el curso a clases de inglés, que es una 


asignatura más, como Logística, Táctica, Planea- 
miento, etc... Por supuesto que algunos oficiales 
ya tienen un nivel más elevado del 2.0 al incorpo- 
rarse a la Academia como cadetes (algunos podrí- 
an alcanzar el nivel 4 en el momento de ingresar), 
pero esto no se puede considerar como la norma. 
Según los profesores de inglés del Colegio Na- 
cional de Defensa sueco, la mayoría de los estu- 
diantes suecos terminan el Bachillerato con un ni- 
vel equivalente al 2.0. 


EL SISTEMA DE CRÉDITOS 


L os alféreces alumnos de las academias deben 
alcanzar el nivel 2.0 al acabar sus estudios y, 
para ello, tienen 2 años (4 semestres), con 6 cré- 
ditos de inglés en total (4 en el primero y 2 en el 
segundo), además de los que escojan voluntaria- 
mente. 

- Los tenientes deben tener ya el nivel 2.0 al in- 
corporarse a las escuelas de la especialidad y es- 
tán allí 1 año (2 Semestres). No hay créditos de 
inglés en el plan de estudios (sólo tienen que 
mantener el nivel 2.0). Hay programas especiali- 
zados como opción. 

- Los oficiales que siguen el Curso Táctico para 
ascender a capitanes deben tener el nivel 2.0 al 
empezar y alcanzar el nivel 2.5 al acabar. Para 
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ello tienen 1 año (2 semestres) con 1 crédito de 
inglés en total. 

- Los asistentes al curso de comandante en la 
Escuela de Estado Mayor se incorporan con un ni- 
vel 2.5 como mínimo y deben alcanzar el nivel 3.0 
al acabar el curso. Están 1 año (2 Semestres) con 
2 créditos de inglés en total. 

- Los oficiales asistentes al Curso Avanzado de 
Mando deben incorporarse con un nivel 3.0 y de- 
ben alcanzar un nivel 3.5 para aprobar el curso 
como tenientes coroneles. Están 2 años (4 semes- 
tres) con 2 créditos en total. 

Este sistema nuevo emplea a veces programas 
de enseñanza interejércitos en alguna fase de la 
carrera, consigue la máxima integración del inglés 
con las asignaturas militares y realiza evaluacio- 
nes no eliminatorias de inglés antes de la incorpo- 
ración al Curso de Comandante y al Curso Avan- 
zado de Mando, a fin de asignar los créditos nece- 
sarios. 


TIPOS DE EXAMENES 


unque las Fuerzas Armadas suecas han deci- 

dido que, de momento y por razones prácti- 
cas, las pruebas no tienen que abarcar siempre 
las cuatro áreas o rasgos de conocimiento de un 
idioma (comprensión oral, expresión oral, com- 
prensión escrita y expresión escrita), en general 
las pruebas se ajustan al STANAG y se centran 
principalmente en vocabulario, abreviaturas, com- 
prensión de textos y gramática; además, los aspi- 
rantes y alumnos del Colegio Nacional de Defensa 
deben redactar un pequeño ensayo o composi- 
ción. Pero ya han comprendido la necesidad de 
mejorar estas pruebas para los aspirantes al Pro- 
grama Táctico (curso de capitán) y al curso de Es- 
tado Mayor; por eso están ya creando pruebas de 
comprensión oral (“listening”) y están empezando 
a grabarlar en CD-ROM para enviarlas a las guar- 
niciones de las provincias más alejadas. 

Por otra parte, las Fuerzas Armadas suecas han 
creado un examen especial para acreditar el nivel 
3 del STANAG 6001 para todos los oficiales que 
vayan a realizar las siguientes actividades en el 
extranjero: 


- Destinos de Estado Mayor en Cuarteles Gene- 
rales internacionales (tipo ONU o SFOR). 

- Ejercicios tipo PfP (Partners for Peace) o otros 
ejercicios internacionales de cualquier tipo. 

- Asistir a algún curso largo en una academia, 
escuela o colegio de Defensa de un país an- 
oloparlante. 

- Asistir a un curso de la OTAN o tipo Pfp, aun- 
que sea corto. 

Este examen ha sido creado en colaboración 
con el Centro de Pruebas de Idiomas de SHAPE 
en Casteau (Bélgica) y abarca los cuatro rasgos 
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del idioma: comprensión oral, expresión oral, com- 
prensión escrita y expresión escrita. Se realizan 
por este orden: 

- La prueba de comprensión escrita consiste en 
30 preguntas y dura 1 hora y 35 minutos.De las 
preguntas, 10 son de escoger entre varias res- 
| puestas y 20 son de contestar usando una frase. 

- La prueba de comprensión oral consta de 20 
preguntas en cinta y dura 30 minutos. En la cinta 
diferentes voces leen textos cortos, anuncios o 
diálogos. 

- En la prueba de expresión escrita los aspiran- 
tes deben escribir una carta de 150 palabras y un 
ensayo de 250 palabras. Para esto tienen 1 hora y 
35 minutos. 

- En la prueba de expresión oral deben charlar 
con los dos miembros del Tribunal, describir va- 
rias imágenes, leer y comentar un texto y participar 
en un debate (cuadro 1). 


Cuadro n* ] 
UN EJEMPLO DE EXAMEN SUECO 


(cloze text) 


The essence of the defence review was to reduce the forces 1. 


A it was to contain Russia, or to reduce their 


os to go into action 2. short notice. The money 
was then to be 3. 


on making mobile rapid 

ni sal y readier a Hair cir, 
and tanks will 5. 

Ss r 2 tanks 6. li A to la “mothballed. The 

the Territorial Army, whose main task is to 


MoD is keen to scrap 
Britain from invasion. 


more 4. 


MATERIALES DE ENSEÑANZA 


je Escuelas de Idiomas suecas han empezado 
a crear sus propios materiales de enseñanza, 
sobre todo libros y cintas. Aún siguen empleando 
materiales (libros y cintas de audio y video) comer- 
cializados, pero la base de su material de ense- 
ñanza está constituida por cuatro textos elabora- 
dos por ellos mismos: 

- Military English for Officer Training - Army (file) 

- Military English for Officer Training - Navy (file) 

- Military English for Officer Training - Air Force 
(file) 

- International Staff Work - “The Blue Compen- 
dium” 

Los tres expedientes O legajos, correspondientes 
a cada Ejército, tienen la misma estructura y pre- 
sentación. Están divididos en secciones, cada una 
de las cuales cubre los aspectos de graduaciones 
militares, órdenes, adiestramiento, trabajo interna- 
cional, comunicaciones por radio, doctrina/opera- 





ciones/tácticas, y equipos. Se han producido si- 
multáneamente lo que podríamos llamar “Libro del 


| Profesor” y ¡Libro del alumno”. 











MATERIALES PARA EL ESTUDIO 
INDEPENDIENTE 
tro proyecto de creación de material de ense- 
ñanza es el de producción y evaluación de un 
curso para el estudio independiente en el hogar o 
en el destino de cada militar. De momento se es- 
tán desarrollando materiales para tres tipos de es- 
tudiantes: 
- Estudiantes que están repasando y preparán- 
dose para la entrada en las Fuerzas Armadas. 


- Estudiantes que necesitan material adicional | 


entre dos etapas de su formación profesional. 


- Personal que se prepara para realizar comisio- 


nes de servicio o cursos en el extranjero. 
El material para esto consta de dos bloques: 


- “A Self-study Course in Military English”, con 
textos, cintas, ejercicios y claves, con dos exáme- 
nes de evaluación, uno a medio curso y otro al fi- | 


nal. 


- “Military English - basic grammar and exerci- 


ses”, con reglas, ejercicios y claves. 





Un futuro desarrollo del curso de auto-estudio 


consistirá en investigar las posibilidades de em- 


pleo de Internet como medio de aumentar las faci- 


lidades de acceso al material de enseñanza, 


DICCIONARIO MILITAR 


a sección de Idiomas del Colegio Nacional de 

Defensa sueco ha tomado parte en la redac- 
ción del Diccionario Militar (Inglés-Sueco/Sueco-In- 
glés), que consiste en un libro encuadernado en 
rústica, acompañado de su CD-ROM correspon- 
diente. El diccionario en sí está pensado para que 
se le pueda utilizar “en el campo de batalla” (o a 
bordo de un buque, o en un hangar); el disco es 
para su uso en una oficina con ordenador. Este 
diccionario ha sido editado por una editorial comer- 
cial y las Fuerzas Armadas suecas han sanciona- 
do su contenido. 


S/G/J — 3 OPERATIONS 
«Remember: military targets only! Be sure 


hit nothing except bases, 
actories, bridees, troins, ships, 
fields, forests, 


anything else that may 


houses, 
buildings, vehicles, or 
lol oicionibo 





PREPARACION PARA EL EJERCICIO DE 


- ESTADO MAYOR INTERNACIONAL (CPX) 


ste ejercicio es una de las principales maneras 
hh de enseñar inglés “profesional” a los oficiales 
suecos y al mismo tiempo evaluar sus niveles de 
conocimientos del idioma. Este período de ense- 
ñanza remata con un examen final en inglés. Para 
ello se divide en ¡tres fases: | En 
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- De 40 a 50 ina de Inalés (el denominado 
Blue Compendium). 


-- Un seminario de 1 semana que incluye confe- 


rencias, presentaciones y “briefings” en inglés. 
- Un ejercicio CPX de 1 semana en un escenario 


' internacional. 





A A A A O 


DESARROLLO DEL EJERCICIO CPX 


ara este ejercicio se crea una misión de man- 
tenimiento de la paz (“Peacekeeping”) en un 


- país ficticio denominado *Bogolanad”. Los alumnos 


quedan divididos en 8 Grupos de Trabajo, cada 
uno de los cuales se encarga de simular la actua- 


ción de un Cuartel General de Batallón (Bn Hqs); 


dentro de cada grupo los alumnos desempeñan 
las funciones de los diversos puestos de la Plana 
Mayor del Batallón (COS, COO, SLO, CHO, 
etc...). La función de Jefe del batallón (FC) la sue- 
le desempeñar un profesor. Los alumnos tienen 
que realizar en inglés todo su trabajo, incluídos 
por supuesto los briefings al FC o al COS (Jefe de 
la Plana Mayor del Batallón). 

Como ejemplos de los IRraaa de los anen ngs, se 
pueden citar los siguientes: - | 


- Descripción del área del conflicto sobre un ma- 
pa proyectado: Bogoland ha sido un país demo- 


| Ccrático, pero los conflictos empezaron cuando se 
apoderó de la zona el país o el partido X, que 


cuenta con tales fuerzas, ..etc... | 

- El origen del conflicto se debe a que las rela- 
ciones entre ...: y ...... se deterioraron por... Se 
han impuesto sanciones internacionales sobre.... 
El gobierno de .... ha amenazado con.. 

- La misión aprobada por la ONU (o la CSCE, 
etc..) consiste en hacer entrar en vigor las resolu- 
ciones n? ... y .... Para ello habrá que implantar... 
Será necesario restaurar .. «(la soberanía, el libre 
ejercicio de la democracia, el gobierno legítimo, la 
libre circulación de las personas, etc...). Para ello 


habrá que proporcionar... 





Tipos de presentaciones: 

- Presentaciones largas y cortas sobre cualquier 
tipo de tema relacionado con el ejercicio. 

- Presentación de un boletín de noticias que el 
presentador se ha leído justo antes. 

- Presentaciones de boletines de noticias o de 
otros temas que se entregan de improviso. 

- Presentación de un texto que ya se ha leído en 
casa. 

- Presentación de un texto entre dos o más par- 
ticipantes (“information sharing”) 

- Actividades de resolución de problemas confor- 
me al papel que desempeña cada uno. 

- Debates a nivel plana mayor de batallón y en- 


tre los diversos grupos participantes (cuadro 2). 


- Informes particulares de situación o briefings 
sobre la situación genera! 


== 
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- Redacción da órdenes de operaciones (en in- 


galés y no en SUSno) 


ALGUNOS DE LOS ERRORES MAS - 


GRACIOSOS COMETIDOS EN LA REDACCION 


- DE DOCUMENTOS 


l igual que en España, los suecos también tie- 


nen su Antología del Disparate particular. Al- 
gunos de los errores (normalmente de ortografía) 
cometidos por los alumnos durante el Ejercicio 
CPX se pueden ver los del cuadro n? 3. 





CONOCIMIENTO CULTURAL 


| pea las Fuerzas Armadas suecas hay un as- 


pecto de la enseñanza de un idioma, que ellos 
denominan “cultural awareness” y que nosotros 


podríamos llamar conocimiento cultural, que resul- 


ta primordial para integrarse en una fuerza o un 
Estado Mayor internacional. Lo centran en cuatro 
aspectos dd lab ón da 


- El idioma: siglas, abreviaturas, apodos, jerga | 


profesional, dialectos, acentos, etc.. 
- Diferentes estilos de mando y dirección: orien- 
tado a la misión u orientado hacia el jefe. 


- Hay que trabajar a veces con otros estilos de | 


mando y aceptar compromisos. 


- Hay que integrarse en el equipo y no ser un | 


diante un esfuerzo suplementario en el lenguaje. 


EN RESUMEN 


* La enseñanza de idiomas es una parte integral - 


extranjero ni un extraño. Esto se consigue me- | 


del sistema militar de enseñanza de las Fuerzas | 


Armadas suecas. 


* Se dan clases de idiomas en los cursos que se | 


realizan en escuelas y unidades militares. 


* Constituyen un material de publicidad para las - 


Fuerzas Armadas suecas. 
e Las conferencias y seminarios se suelen desa- 
rrollar en inglés. 


e El inglés suele ser el idioma de trabajo en los 


ejercicios internacionales. 
* Los suecos no nacen sabiendo inglés; tienen 
ae aprenderlo como > los españoles. | 5] 
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a importancia de los idiomas, en especial del idio- 
ma inglés, es algo sobradamente conocido en to- 
da empresa que nos propongamos, debido al ca- 
rácter internacional que envuelve todo acontecimiento 
y actuación social que tiene lugar en nuestro mundo. 

Dentro de las Fuerzas Armadas, este hecho se hace 
cada vez más evidente y de manera acuciante. En la- 
bores humanitarias propiciadas por catástrofes natura- 
les, en las relaciones comerciales entre los distintos 
ejércitos y empresas extranjeras, militares o civiles (pa- 
ra la venta, adquisición y mantenimiento de material mi- 
litar), en la utilización de documentación técnica y ofi- 
cial, en la política internacional, en los ejercicios conjun- 
tos entre distintos países, en programas de fabricación 
de aviones, así como en las numerosas intervenciones 
militares multinacionales en diversos conflictos en todo 
el mundo se requiere como elemento fundamental de 
comunicación el uso del idioma inglés. 

En el seno del Ejército del Aire este hecho es consi- 
derado como de alta prioridad y las inquietudes que 
ello suscita fueron plasmadas recientemente de mane- 
ra oficial en el Primer Seminario de Departamentos de 
Idiomas de Centros de Enseñanza del Ejército del Aire 
que tuvo lugar los pasados 1 y 2 de marzo del 2000 en 
el Cuartel General del Ejército del Aire en Madrid. 
Transcurrido un año desde entonces y en aras de la 
celebración del próximo Seminario, quería aprovechar 
la ocasión para apuntar algunos aspectos fundamen- 
tales que atañen a la enseñanza del inglés en el Ejér- 
cito del Aire. Como punto de partida fundamental me 
centraré en aquellos centros que por razones obvias 
adquieren una mayor relevancia en cuanto a la ense- 
ñanza del inglés se refiere que son: la Academia Ge- 
neral del Aire de San Javier, el Ala 23 de Caza y Ata- 
que de la Base Aérea de Talavera la Real, el Grupo de 
Escuelas de MATACAN de la Base Aérea de Sala- 
manca, el Ala 78 de Instrucción para pilotos de heli- 
cópteros de la Base Aérea de Armilla, y la Escuela de 
Mando, Control y Telecomunicaciones (EMACOT) de 
la Base Aérea de Cuatro Vientos. 

Comenzaré, pues, por lo que atañe a la Academia 
General del Aire de San Javier. Debido a la importan- 
cia que para una Fuerza Aérea tiene la formación de 
pilotos, es aquí donde la enseñanza del inglés adquie- 
re un gran peso a la hora de valorar este aspecto. 
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Aparte de la enseñanza general militar, centrándonos 
en lo intrínseco al vuelo, no sólo es necesario adquirir 
unos conocimientos teóricos y unas destrezas prácti- 
cas referentes a los conceptos y principios aeronáuti- 
cos, sistemas y actuaciones del avión, procedimientos 
de vuelo y de emergencia, meteorología y navegación, 
sino que también existe el factor fundamental de las | 
comunicaciones. Recordemos que sólo para que el 
avión empiece a rodar es necesario pedir autorización 
a la torre, dar y solicitar datos y recibir autorización y 
todo ello sin haber despegado del suelo. 


Veamos un ejemplo de comunicaciones entre el pilo- 
to de un C-101 y la torre de control antes de despegar: 
PILOT.- SAN JAVIER TOWER, THIS IS MIRLO 65. 
OVER. 

TOWER.- ROGER, MIRLO 65. THIS IS SAN JAVIER 
TOWER. GO AHEAD. 

P.- ROGER, SAN JAVIER. MIRLO 65 ENGI- 
NE STARTED, TAXI AND TAKE OFF INS- 
TRUCTIONS. OVER. 

T.- ROGER, MIRLO 65. ALTIMETER SET- 
TING 3012, WIND 230 DEGREES AT 16 
KNOTS, ACTIVE RUNWAY TWO THREE. 
CLEARED TO TAXI TO THE RUN-UP | 


AREA. 

P.= ROGER, SAN JAVIER. MIRLO 65 UN- 
DERSTAND ALTIMETER SETTING 3012. 
ACTIVE RUNWAY 23. 

T.- CORRECTION. LATEST ALTIMITER SET- 
TING NOW READS 3000. 

P.- ROGER , UNDERSTAND. NEW ALTIME- 
TER SETTING NOW READS 3 TRIPLE 0. | 

T- THAT IS AFFIRMATIVE, MIRLO 65. 

p.- MIRLO 65, SAN JAVIER. RUN-UP COM- 
PLETE, REQUEST PERMISSION TO TA- 
KE THE ACTIVE. 

T.- MIRLO 65 , SAN JAVIER. TAXI INTO PO- 


SITION RUNWAY 23 AND HOLD. YOU 
HAVE TRAFFIC INTO DOWNWIND AND 


SHORT FINAL. 
p;- WILCO, MIRLO 65. 
T.- MIRLO 65, SAN JAVIER. TAXI INTO 


POSITION RUNWAY TWO THREE AND 
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HOLD. ATC CLEARANCE FOLLOWS. 


ARE YOU READY TO COPY? 

ROGER, SAN JAVIER. GO AHEAD ATC 
CLEARANCE. 

ATC CLEARS MIRLO 65 TO MADRID, VIA 
DIRECT ALBACETE FLIGHT PLAN ROU- 
TE. CLIMB AND MANTAIN FL 70. RE- 
PORT TO MADRID CONTROL ON 341.7 
MCS. OVER. 

ROGER, SAN JAVIER. UNDERSTAND 
ATC CLEARS MIRLO 65 TO MADRID, VÍA 
ALBACETE, FPR, CLIMB AND MANTAIN 
FL 70. REPORT TO MADRID OVER AL- 
BACETE ON 341.7. 

ROGER, MIRLO 65. CLEARANCE CO- 
RRECT. CLEARED FOR TAKE OFF. HA- 
VE A NICE FLIGHT, 

ROGER, SAN JAVIER. THANKS. 


p.- 


T.- 


Es decir, comunicación. Además, el idioma aeronáu- 
tico a nivel mundial es el inglés. Si bien es verdad que 
el código aeronáutico de comunicaciones por radio es 
muy reducido y específico y que en muchos casos se 
vuela en territorio nacional y con tripulaciones españo- 
las, no debemos caer en el error de tomarlo por norma 
y dejar las comunicaciones en inglés en segundo pla- 
no pues no siempre es así; por una lado, muchas ma- 
niobras, cada vez más, son conjuntas con personal fo- 
ráneo, en territorio nacional o en el extranjero, pero por 
otro lado hay que tener en cuenta además un factor, 


que en aviación es de suma importancia, que es el 


factor de lo imprevisto. Recuerdo, por citar uno de en- 
tre muchos ejemplos, el caso de un piloto de transpor- 
te del E.A. realizando unas maniobras en Noruega. Su 
comandante le comunicó por la mañana que era el 
momento de darle la suelta como comandante de ae- 
ronave y pasó una situación de verdadero apuro. Se 


juntaron diversos factores; en primer lugar había varios 


aviones en espera para despegar, las calles de las pis- 


tas de rodaje estaban muy próximas entre sí, y las 


condiciones meteorológicas eran bastante adversas; 


además contaba con otro factor que era su falta de 


destreza con el inglés. A la hora de saber quién tenía 
prioridad para salir y ya que se enteraba a trozos y por 
palabras sueltas de lo que el controlador noruego le 


comunicaba por radio, más la tensión añadida de estar 
ante una suelta, el piloto no sabía si tenía que meter 
gases o seguir esperando. Este es uno de los muchos 


casos en los que tu vida y la de los demás puede estar 


en peligro y depender de saber inglés bien Yi sin fi Isu- | 


ras. He aquí la relevancia del tema. 


Veamos un ejemplo de una previsión de idmpo en. —+—] 
_San Javier solicitada por el piloto de un F-5 de Talave- | 


ra: 


PILOT.- SAN JAVIER TOWER, MAGO 17, OVER. 


TOWER.- ROGER, MAGO 17. THIS IS SAN JAVIER 


| TOWER, GO AHEAD. 
P-- | 


CAN You GIVE ME YOUR PRESENT mW 





WEATHER AND FORECAST FOR 09002. 
OVER. 

3000” BROKEN, TOPS 4000” AND 5000' 
OVERCAST, BASES 6000' WINDS VA- 
RIABLE AT 05K. 

ROGER, SAN JAVIER. COPY WEATHER 
MAGO 17 IS EXPECTING ALBACETE AT 
42 FL 80, VFR, SAN JAVIER AT O900Z. 
WE ARE IN THE CLEAR OVER. 

ROGER, MAGO 17, COPY ALBACETE 
42, FL80, VFR, SAN JAVIER AT 09002. 
WILL RELAY TO CENTER. | 


Las emergencias en aviación son los momentos 
más críticos por los que un piloto puede pasar. El que 
se dé una situación de emergencia es algo imprevisi- 
ble. Las causas de las emergencias y la situación con- | 
creta en la que tienen lugar se dan en un ámbito deter- 
minado y son específicas a cada caso. Por lo tanto, la 
forma de referirnos a todo ello y comunicarlo por radio 
no es algo que esté registrado en ningún manual (sal- 
vo las llamadas de emergencia y la forma de proceder 
al respecto de una manera estándar). Un segundo 
ejemplo nos muestra las comunicaciones en una situa- 
ción de emergencia en un T-12: 

PILOT.- MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY. THIS IS 
OCA 14. POSITION 10 NAUTICAL MILES 
WEST OF CJN, PASSING FLIGHT LEVEL 
90, DESCENDING DUE TO AN EMER- 
GENCY, WITH ONE ENGINE FEATHE- 
RED AND THE OTHER LOSING RPM RA- 
PIDLY. WE'VE HAD A STRONG HIT ON 
THE RIGHT REAR PART OF THE AIR- 
CRAFT. OUR RATE OF DESCENT IS 
MORE THAN 5000 FEET PER MINUTE, 
SQUAWKING ALPHA 7700. WE WILL AT- 
—TEMPT AN EMERGENCY LANDING ON 
AN OPEN FIELD 15 NM, NORTH WEST 
OF THE TOWN OF YEBRA, OVER. 
CONTROL- OCA 14, OCA 14, OCA 14. THIS IS MA- 
DRID APPROACH, MADRID APPROACH, 
MADRID APPROACH, ROGER, RADAR |. 
CONTACT, POSITION IDENTIFIED, RE- 
QUEST SOULS ON BOARD (SOB). CON- 
FIRM UNABLE TO REACH BARAJAS 
¿AIRPORT OR TORREJON AFB, ROGER. 
_MADRID APPROACH, ROGER. SOULS 
ON BOARD, FOUR.CONFIRM UNABLE | 
TO REACH BARAJAS AIRPORT OR TO- | 
== RREJON AFB. WE HAVE FLAT TERRAIN 

-—— AN SIGHT, PASSING 4000-FT- AND DES- 

-CENDING. LANDING DIRECTION NW, 

OVER. 

OCA 14, ROGER, RESCUE SERVICE IS 
| ALERTED AND THERE [SA C-130 DUM- 

BO FIVE MILES BEHIND:YOU AT 4,5000. 
FEET THAT HAS YOU IN SIGHT AND 
TWO HELICOPTERS CIRCLING FIVE Mt 
=> 
¡REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/ lazo! 2001 





Pa Sn + . A > A A A 


| ! 

' 
A 
| 

























AS 


LES WEST OF YEBRA AT 3,000 FEET 
TO ASSIST YOU, OVER. 
C.- MADRID APPROACH, ROGER. 

Existe, por lo tanto, una necesidad imperiosa de ata- 
jar de lleno esta cuestión y de darle una solución in- 
mediata. Hay una situación real actual, unas necesi- 
dades, unas carencias y limitaciones, unas medidas 
ya tomadas, unas soluciones a buscar para obtener 
así unos resultados eficaces, pues existen unos pará- 
metros a los que hay que llegar con la mayor celeri- 
dad posible y sin escatimar esfuerzos. No se trata, de 
hecho, de una propuesta de mejora, sino más bien de 
una cuestión obligatoria de máxima prioridad. Ante es- 
to creo que es impensable que los alumnos no den in- 
glés hasta cursos avanzados y no tener en primero, 
segundo, tercero y cuarto curso de la AGA una conti- 


poAsademia General del Alre 


[UE 


= AERONAUTICAL 400 
ENGLISH E 





 nuidad de clases en inglés real y eficaz, diaria y se- 


manal a lo largo del año académico. El porcentaje de 
actividad diaria en la que el inglés es parte fundamen- 
tal exclusiva O parte adicional como herramienta de 
comunicación de otra materia debería incrementarse 


de forma que el alumno tenga entre dos y tres horas 


al día de contacto directo/indirecto con el inglés. Esto 
puede parecer una medida excesiva pero no lo es en 
absoluto ante la evidencia de la experiencia diaria. Es 


por esto por lo que debería existir esta filosofía desde 


el primer curso con el objetivo de mentalizar al alumno 


y acostumbrarle a esta dinámica para que el inglés no 


suponga problema alguno cuando empiece en segun- 
do o ) tercer curso con : sus clases teóricas de Lil 
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(muchas de ellas: sistemas del avión, procedimientos 
del avión, etc. podrían impartirse integramente en in- 
glés) y prácticas de vuelo en las que las comunicacio- 
nes, salvando una fase orientativa inicial, deberían ha- 
cerse siempre en inglés. De igual modo los alumnos 
deberían acostumbrarse a hacer los briefings y de- 
briefings “siempre y en su totalidad” en inglés y no co- 
mo una anécdota casual aislada durante su periodo 
de formación ya que es esto lo que luego van a tener 
que hacer cuando estén volando con unidades de la 
OTAN en la Base Aérea de Lakenheath (U.K.), en la 
Base Aérea de Nellis en Nevada (U.S.A.) durante los 
ejercicios Red Flag, Green Flag y Coallition Flag, en la 
Base Aérea de Ramsteim (Alemania), por citar algu- 
nas, O como es el caso del destacamento Ícaro que el 
Ejército del Aire tiene permanentemente en la Base 
Aérea de Aviano (Italia). Se alcanzaría así una soltura 
con el idioma que favorecería notablemente la seguri- 
dad y operatividad del futuro piloto una vez que éste 
esté integrado en su correspondiente unidad. 

Este es el objetivo al que hay que llegar y para ello 
es necesario poner todos los medios materiales y per- 
sonales para conseguirlo lo antes posible. En el citado 
seminario, la frase “los planes de estudios no pueden 
cambiarse” fue repetida por todos los ponentes de los 
departamento de idiomas de los distintos centros de 
enseñanza. Pues bien, si no nos mentalizamos todos 
de que esto es necesario y no lo llevamos a cabo, lo 
único que obtendremos serán limitaciones en todos 
los sentidos. No se trata de un asunto calificable de 
caprichoso sino de una exigencia evidente que requie- 
re una contundencia absoluta en la actuación. Las 
medidas pues a tomar partirían de un nuevo plantea- 
miento y modificación de los planes de estudios que 
reflejasen un incremento de las clases de inglés pa- 
sando a tener entre dos y tres horas/día por alumno, 
usando el inglés directa o indirectamente como herra- 
mienta de comunicación para otras asignaturas empe- 
zando ya desde primer curso. Al final de cada curso 
pasarían un examen SLP en convocatoria oficial, sien- 


do obligatorio ya en segundo curso obtener al menos 


los 3 treses y en tercero y cuarto los cuatro treses, con 
idea de que cuando reciban sus despachos de alférez 
o teniente ya tuvieran, como mínimo, su acreditación 
oficial SLP 3.3.3.3 de inglés. También habría que con- 
tratar mayor número de profesores, proporcionar cur- 
sos de reciclaje a los profesores ya existentes, formar 
más y mejor a aquellos militares dedicados también a 
la docencia del inglés, mentalizar y formar al profesor 
instructor de vuelo para que pueda hacer frente a la 


impartición de un periodo de instrucción de vuelo ínte- 
- gro en inglés, incluyendo, por supuesto, las comunica- 
ciones por radio con la torre de control y otros aviones 


(alternativa para ello de la Base Aérea de Lackland, 


-USAF Academy en Colorado Springs en U.S.A., etc. ), 


contar con nuevas instalaciones, etc. y todo ello pa- 


1 


sando por asignar mayores fondos económicos para 


este proyecto esencial. En este sentido, no parece co- 


- | herente el realizar potentes y cuantiosas inversiones 
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para la adquisición de material, como lo fue en su día 
el programa FACA para adquisición de los primeros F- 
18, el posterior programa CX para la adquisición de F- 
18 adicionales de segunda mano destinados a cubrir 
los requisitos de las unidades de caza, el programa de 
adquisición de los nuevos CASA C-295, el programa 
FLA de adquisición del avión de transporte de gran ta- 
maño que sustituirá al C-130 Hércules o el programa 
EUROFIGHTER, si no invertimos paralela y equitativa- 
mente en el mantenimiento de aeronaves y en la for- 
mación del personal, incluyendo la formación lingúísti- 
ca, para poder así operar de forma óptima con el ma- 
terial adquirido. 

Una vez salidos de la Academia General del Aire, 
la labor de enseñanza no acaba aquí, sino que conti- 
núa a lo largo de su carrera profesional. Los ya pilo- 
tos del Ejército del Aire pasarán al Curso de Reac- 
tores en la B. A. de Talavera, el Curso de Transporte 
en la B. A. de Salamanca y al Curso de Helicópteros 
en la B. A. de Armilla. No sería aceptable que ahora, 
que precisamente pasan a un proceso de especiali- 
zación, dejaran apartada la cuestión del idioma. De 
todos es sabido que los idiomas requieren constan- 
cia y continuidad al igual que lo exige la práctica del 
vuelo. La experiencia nos dice que la mayor preocu- 
pación del alumno son las asignaturas relativas al 
vuelo en todas sus dimensiones y acaban, como tó- 
nica general, por aparcar el inglés. Luego, por un la- 
do, no existe el interés suficiente debido a lo marca- 
do por el, hasta cierto punto lógico, orden de priori- 
dades dentro de un curso de vuelo y por otro, no 
existe suficiente presencia de esta asignatura en la 
carga lectiva del alumno ni conciencia de la verdade- 
ra relevancia de la misma. Así es que la motivación 
y la concienciación sobre este tema son factores a 
tomar también muy en cuenta. Por lo tanto, habría 
que ajustarse a la misma línea de medidas a tomar 
en la AGA pasando por los ajustes en el plan de es- 
tudios de estos centros con una mayor presencia del 
inglés en las horas lectivas y mayores medios de to- 
do tipo. Este planteamiento sería, sin duda, necesa- 
riamente extensible a los responsables del control y 
el tránsito aéreo cuya formación tiene lugar funda- 
mentalmente en la EMACOT de Cuatro Vientos. 

Pasando a una segunda etapa que es su nuevo 
destino como pilotos de reactores, de transportes o de 
helicópteros, debe seguir existiendo la mencionada 
continuidad. Para este propósito, y aunque en algunos 
casos, los menos, ya gozan de esto, debería existir en 
cada unidad, en cada base, un laboratorio de idiomas, 
un laboratorio multimedia y un profesorado con el fin 
de que, al igual que el piloto debe realizar un mínimo 
de horas de vuelo requerido de acuerdo a unos niveles 
establecidos, debería también realizar un número mí- 
-nimo de horas de inglés al año. Es fundamental para 
el piloto el continuar estudiando a lo largo de su carre- 


ra sobre avances tecnológicos de la aviación (con do- 


cumentación técnica en inglés en muchos de los ca- 
sos) a los que ha de adaptarse continuamente como 
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pueden ser nuevos sistemas de navegación, computa- 
doras de vuelo, sistemas de armas, etc. y el inglés no 
debe ser menos. Otra cuestión a considerar es la posi- 
bilidad de que estos oficiales permanezcan un deter- 
minado tiempo en estancias periódicas en el extranje- 
ro en programas de intercambio para practicar in situ 
el idioma. Sería necesario que no sólo realizasen cur- | 
sillos de inglés en Inglaterra, en los que, aun siendo 
útiles, se tiende a estar rodeados de alumnos españo- 
les y no se les saca todo el partido necesario. Lo suyo 
sería que fuese un requisito obligatorio el que todos 
los oficiales y suboficiales estén destinados en una ba- 
se o unidad fuera de España, encontrandose aislados | 
linguísticamente (hablando sólo en inglés) y estén en 
contacto directo con el idioma, por un tiempo determi- | 
nado, al menos una vez en algún momento determina- 
do de su carrera. 

Así mismo, y centrándonos ahora en otros escalo- 
nes, ya que un avión no vuela si no es gracias a todos 
y cada uno de los profesionales que forman el Ejército 
del Aire, considerando que además de las actividades 
intrínsecas al vuelo, este organismo también desem- | 
peña multitud de actividades, es necesario traspasar 
las medidas a tomar a todos los estamentos, unidades | 
y cuerpos que lo forman. Ya se ha empezado a traba- | 
jar en este sentido impartiendo, por ejemplo, cursos in- 
tensivos a la tropa profesional desde septiembre de 
1999. Pero todavía hay mucho por hacer. Debería pro- 
porcionarse formación en cada departamento, centro, | 
base y unidad a todos los cuerpos que forman los dis- 
tintos eslabones del Ejército del Aire: los ingenieros 
aeronáuticos responsables del funcionamiento y man- 
tenimiento de aeronaves, instalaciones y sistemas así 
como para sus relaciones externas con otras fuerzas 
aéreas o empresas civiles extranjeras, que precisan 
pues del inglés, o los técnicos en informática del cuer- 
po de especialistas e ingenieros encargados de esta- 
blecer la infraestructura necesaria para las conexiones 
en red entre las distintas unidades operativas y centros . 
orgánicos, así como de realizar los ajustes necesarios | 
para conectarnos ya con todo el mundo vía internet 
que nos recuerda, una vez más, que vivimos en un 
entorno cien por cien internacional; así como en el ca- 
so de otros profesionales civiles y militares que están a 
pie de avión usando documentación técnica en inglés, 
los del cuerpo de intendencia que supervisan y ejecu- | 
tan contratos con el extranjero, o como en el caso de 
los altos mandos, cuyas preocupaciones no se limitan 
únicamente a actuaciones propias, sino que, al estar 
en continuo contacto con fuerzas políticas y fuerzas ar- 
madas multinacionales, requieren su intervención en 
un entorno internacional más amplio, etc. | 

En definitiva, el conocimiento del inglés es un tema | 
muy serio para el Ejército del Aire a todos los efectos y 
algo que exige la mayor dedicación y esfuerzo para | 
obtener unos objetivos necesarios y prioritarios con la 
mayor urgencia posible, algo que, con el esfuerzo y 
dedicación de todos, estoy convencido de que será 
una a realidad muy a m 
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una visión particular 


RONALD H. GREEN 
Profesor de Inglés de la Escuela de Idiomas del Ejército del Aire 


Profesor del Departamento de Traducción de la Facultad de lenguas modernas y de traducción e interpretación, 


oy en día la enseñanza del inglés se ha converti- 
do en toda una industria y hay muy pocos cen- 
tros académicos que no impartan este idioma. 
Desde el jardín de infancia hasta la universidad el 
aprendizaje del inglés forma parte de una prepara- 
ción académica moderna y actual. Las razones de 
este fenómeno son variadas y sobre todo de índole 
histórica, económica y política. Y si son variadas las 
razones por las cuales se imparten clases de inglés, 
las maneras de enseñarlo son igualmente variadas. 
Incluso hoy, en pleno siglo XXI, en algunos centros ri- 
ge el método tradicional de aprender el idioma a tra- 
vés de la traducción y la memorización de largas lis- 
tas de palabras. Sin embargo, en la mayoría de los 
centros donde se aprende el inglés, este método, til- 
dado de arcaico por muchos, ha dado paso a la en- 
señanza del inglés a través del inglés. Este importan- 
te paso ha sido posible debido a la mejor preparación 
de los enseñantes, ya que se necesita un alto nivel 
de conocimientos tanto teóricos como prácticos para 
llevar a cabo este método. El último avance ha sido la 
incorporación de la tecnología al servicio de la ense- 
ñanza. Los centros que ofrecen programas de ense- 
ñanza multimedia se han hecho muy populares por la 
flexibilidad de horario que ofrecen y la eficacia en el 
aprendizaje de vocabulario y gramática que propor- 
cionan dichos programas. 

Todas estas maneras ya mencionadas de enseñar 
el inglés forman parte, o han formado parte, de la en- 
señanza ofrecida en las dos instituciones en las cua- 
les se centra este artículo: la escuela de idiomas mili- 
tar y la universidad española. El propósito de este ar- 
tículo es llevar a cabo un breve estudio comparativo 
de estas dos instituciones académicas en seis áreas 
específicas: los alumnos que reciben formación en 
estos centros, los fines particulares de la enseñanza 
del inglés en cada centro, los métodos empleados 
para alcanzar estos fines, las instalaciones que cada 
institución suele poseer, y el profesorado que imparte 
la enseñanza ofrecida por estas instituciones acadé- 
micas. Este estudio comparativo se hace con conoci- 
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miento de causa ya que el autor de este artículo lleva 
varios años compaginando la enseñanza del inglés 
en la Escuela de Idiomas del Ejército del Aire con la 
enseñanza de este idioma en el ámbito universitario 
concretamente en una universidad privada. 

Los alumnos que pasan por la Escuela de Idiomas 
del Ejército del Aire son personal militar de todos los 
empleos (desde cabo a teniente coronel) que necesi- 
ta mejorar sus conocimientos del inglés. Se entiende 
que dicho personal viene a mejorar su nivel de inglés 
ya que, con contadas excepciones, los cursos ofreci- 
dos por la escuela son cursos de perfeccionamiento y 
no de formación. En la mayoría de los casos, el per- 
sonal que acude a esta escuela lo hace de forma vo- 
luntaria. El interés por parte de este personal por me- 
jorar su nivel de inglés proviene de dos fuentes distin- 
tas: el uso del inglés en sus puestos de trabajo y la 
necesidad de acreditar un determinado perfil lingúísti- 
co por medio de los exámenes SLP (Standardized 
Language Profile) convocados dos veces al año y de 
cuya confección y administración se encarga la Es- 
cuela de Idiomas. Estos dos hechos influyen enor- 
memente en el alumnado en cuanto a su motivación 
y su dedicación. Los que vienen porque su puesto de 
trabajo les obliga a manejar el inglés con cierta soltu- 
ra quizás sean los más motivados, ya que los conoci- 
mientos adquiridos a lo largo del curso les facilitarán 
su labor diaria y les permitirán rendir más y de forma 
más eficaz. Los que vienen con la idea de sacarse un 
perfil concreto en los exámenes SLP también vienen 
muy motivados pero es una motivación más indirecta 
ya que muchas veces se plantea desde el punto de 
vista de una necesidad futura y no inmediata como 
en el caso anterior. A la vez, esta motivación lleva a 
estos alumnos a centrar el estudio del idioma en áre- 
as limitadas y no en un aprendizaje más amplio del 
que se derivaría una mejora general de sus conoci- 
mientos del inglés. 

La motivación también forma parte de los estudios 
universitarios pero es una motivación de una natura- 
leza distinta. La gran mayoría de los universitarios 
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que estudian inglés, con la excepción de los que si- 
guen carreras como Filología Inglesa o Traducción e 
Interpretación, lo hace porque dicho idioma forma par- 
te de los planes de estudio de sus carreras respecti- 
vas y, dentro de estos planes de estudio se contem- 
pla el inglés como una asignatura de menos peso que 
las que son propias de la carrera. En estos casos, la 
motivación no proviene de una necesidad real e inme- 
_diata, el universitario no tiene un puesto de trabajo en 
el cual se use el inglés, sino de la necesidad de de- 
mostrar que haya adquirido ciertos conocimientos, ¡.e. 
aprobar la asignatura para poder recibir un documen- 
to, el título universitario, que le permitirá encontrar ese 
puesto de trabajo en el cual quizás le sea necesario el 
inglés. En este sentido, esta motivación se asemeja 
mucho a la del personal militar que necesita acreditar 
un perfil específico; es una motivación impuesta por 
fuera, no proviene de dentro. Sin embargo, es justo 
reconocer, que en la gran mayoría de los casos, aun- 
que el tipo de motivación sea similar, el personal mili- 
tar al ser más maduro y experimentado saca mucho 
más provecho de dicha motivación. 

Muchos universitarios, quizás por la dispersión que 
caracteriza su edad, no son capaces de avanzar al 
mismo ritmo con que lo hacen los alumnos militares. 
En el ejército se dice que “la antigúedad es un grado” 
y en cuanto al estudio de los idiomas es una verdad 
obvia. Los universitarios entran a los 17 años y salen 
a los 21 o 22 años. Los alumnos de la Escuela de 
Idiomas suelen estar entre los 22 y los 50 años. Este 
hecho se traduce, no solamente en un mayor rendi- 
miento debido a una mayor capacidad para centrarse, 
sino que también determina el ritmo al cual pueden 
avanzar. Los alumnos militares son más constantes y 
más aplicados, hecho que compensa en muchos ca- 
sos la disminución de la agudeza mental que sufren 
los humanos con el paso de los años. Al ser mayores, 
los alumnos militares tienen “más mundo” y son capa- 
ces de relacionar conceptos y sacar conclusiones con 
mucha más facilidad, hecho importante sobre todo en 
el estudio de la gramática inglesa. La edad también 
influye en los temas a tratar en clase. El alumno mili- 
tar es mucho más “despierto” en este sentido. Se le 
puede hablar de temas actuales, noticias de los perió- 
dicos, polémicas mundiales, y sabe responder. Esto 
enriquece notablemente una clase de inglés ya que 
permite enseñar un vocabulario actual y real. Triste- 
mente, en muchos casos, los universitarios no de- 
muestran ni el mismo nivel de conocimientos ni el 
mismo nivel de interés en cuánto al mundo actual. 

Si hay diferencias en el tipo de alumno que pasa 
por estas dos instituciones, es de esperar que haya 
diferencias en cuanto a los fines que tiene cada insti- 
tución. Como se ha dicho anteriormente, la misión 
fundamental de los cursos que ofrece la Escuela de 
Idiomas es la de mejorar los conocimientos de los 
alumnos. Es decir, se supone que los alumnos que 
acuden a la Escuela ya tienen una base de inglés so- 
bre la cual construir más conocimientos. En la Univer- 





sidad esta suposición no existe. En casi todos los pla- 
nes de estudio existe una asignatura que se llama /n- 
glés lo Idioma | cuyo programa incluye los conceptos 
básicos del idioma. En muchas carreras, en especial 
las relacionadas con la informática, esto representa 
un desfase considerable ya que muchos alumnos ma- 
triculados en estas carreras llegan a la Universidad | 
con conocimientos superiores de inglés y están exen- 
tos de asistir a estas clases de nivel elemental. 

El fin específico de la enseñanza universitaria es 
permitirle al alumno adquirir conocimientos que se 
juzgan necesarios para la obtención del título universi- 
tario que acredita una formación en un área concreta. 
En la mayoría de las carreras esta formación incluye 
el inglés, pero a distintos niveles. Mientras en la carre- 
ra de Derecho, por ejemplo, sólo se piden dos semes- 
tres de inglés, en Informática Superior se piden cuatro 
semestres, igual que en Comunicación Audiovisual. El 
tiempo dedicado al estudio del inglés depende de una 
necesidad previsible para los que quieren trabajar en ' 
una especialidad concreta. En el Ejército, esta necesi- 
dad previsible depende del puesto de trabajo y de los 
intereses particulares del militar. Si se quiere optar a 
un puesto en el extranjero o relacionado con la 
OTAN, el inglés se vuelve fundamental. A la vez el in- 
glés es necesario para entrar en las dos academias 
militares del Ejército del Aire, la de oficiales en San 
Javier y la de suboficiales en León. El fin primordial de 
la enseñanza del inglés en el Ejército es el de dotar al 
personal militar de un nivel de inglés suficiente para 
que dicho Ejército pueda comunicarse con los demás 
ejércitos de Europa y con los ejércitos de países de 
habla inglesa que le suministran aviones y otros equi- 
pos bélicos. 

Para llegar a estos fines, tanto la Universidad como 
las Escuelas Militares emplean diferentes métodos de 
enseñanza que son consecuencias de dichos fines. | 
Sin entrar de momento en el detalle de los distintos 
métodos empleados, conviene reseñar una diferencia 
fundamental entre las dos instituciones en cuanto al ti- 
po de enseñanza ofrecida. En la Universidad la ense- 
ñanza empleada es del tipo extensivo mientras que 
en las Escuela de Idiomas es del tipo intensivo. La en- 
señanza intensiva se caracteriza por la concentración 
de las clases en un período de tiempo relativamente 
breve. En la Escuela de Idiomas, los alumnos asisten 
a clases cinco horas diarias de lunes a viernes duran- 
te cinco o seis semanas; en la Universidad las clases 
son de dos a cuatro horas semanales durante un se- 
mestre de dieciséis semanas o durante el año acadé- 
mico completo. En los casos de asignaturas semes- 
trales, muchas veces la asignatura termina en febrero 
y no se vuelve a tocar el inglés hasta octubre del si- 
guiente año académico. 

Cada una de estas opciones presentan ventajas y 
desventajas. La enseñanza intensiva ofrece la posibi- 
lidad de progresar mucho en poco tiempo. Al ser dia- 
rias las clases es más fácil recordar y enlazar la infor- 
mación recibida; la brevedad del período de la ense- 
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ñanza contribuye a este hecho de la misma manera. 
Sin embargo somete al alumno a cierta presión debi- 
do al ritmo acelerado, exigiendo una dedicación com- 
pleta ya que el alumno tiene que repasar por la tarde 
lo que ha aprendido por la mañana para poder seguir 
la clase del día siguiente. La enseñanza extensiva lle- 
va un ritmo más pausado que muchos alumnos pre- 
fieren puesto que es más relajado. El mismo progra- 
ma que se imparte en seis semanas en la Escuela de 
Idiomas puede durar un año académico en la Univer- 
sidad. 

La enseñanza intensiva ofrece otra ventaja funda- 
mental, la de la exclusividad. En la mayoría de los ca- 
sos en que se aplica esta opción, los alumnos dedi- 








can su tiempo únicamente a aprender el idioma que 
están estudiando. No tienen que compaginar el estu- 
dio de un idioma con hasta nueve o diez asignaturas 
más a la vez como hacen los universitarios. Ni tienen 
que buscar un hueco entre las exigencias de su 
puesto de trabajo o las de su familia como tienen que 
hacer casi todos los adultos que se ponen a estudiar 
un idioma. La enseñanza intensiva sirve para progre- 
sar de forma rápida en poco tiempo pero todo este 
progreso se pierde fácilmente si no hay una segunda 
parte de este aprendizaje. Esto pasa con demasiada 
frecuencia entre los alumnos de la Escuela de Idio- 
mas que, por circunstancias laborales o familiares, no 
pueden dedicar al idioma el tiempo necesario para 
mantener el nivel de inglés alcanzado en su paso por 
dicha escuela. En la Universidad aunque el progreso 
es más lento, hay más garantías de un cierto nivel de 
mantenimiento puesto que el alumno está en contac- 
to con el idioma durante más tiempo. | | 

El tipo de enseñanza empleada y el entorno en "el 
cual se desarrolla dicha enseñanza influyen directa- 
mente en el sistema de evaluación empleada. En la 
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Escuela de Idiomas, la única evaluación oficial que se 
realiza es el examen de entrada que se repite al ter- 
minar el curso para medir el progreso de los alumnos 
y los exámenes SLP que sirven para acreditar niveles 
inferiores de conocimientos (Las escuelas militares 
no pueden otorgar un nivel superior, 3-3-3-3 al final 
de un curso. Este perfil sólo se puede obtener en 
exámenes de convocatoria.) No hay “notas”. No hay 
ningún informe oficial sobre el progreso, aprovecha- 


DOSSIER 


miento, o comportamiento del alumno. En la Universi- 


dad, en cambio, la situación es todo lo contrario. El 
fantasma de la nota final está siempre presente en la 
mente del alumno (y en la mayoría de las veces, en 
la del profesor también.) Las notas sirven para certifi- 
car el nivel de conoci- 
mientos de la materia 
estudiada que ha adqui- 
rido el alumno y actúan 
como estímulo extrínse- 
co, una forma de motiva- 
ción que viene de fuera, 
no de dentro. Para mu- 
chos universitarios las 
notas son una especie 
de barrera que tienen 
que saltar para llegar a 
la meta final, el título, y 
esto hace que el profe- 
sor se convierta en juez 
y verdugo a la vez, una 
carga pesada de llevar. 
En la Escuela de Idio- 
mas el profesorado no 
Soporta esta carga ya 
que no tiene ni la oportu- 
nidad ni la obligación de 
evaluar a sus alumnos. 
(Me refiero al profesorado en su papel de docente y 
no como miembro de un tribunal de exámenes SLP.) 


_ En cierta forma esto es un alivio; sin embargo priva al 


profesor de la posibilidad de emitir una opinión sobre 
el rendimiento del alumno, información que, sin duda, 
sería de interés tanto a la propia Escuela como al 


Mando de Personal, ya que la asistencia a los cursos 


impartidos por la escuela representa un gasto cuanti- 
ficable en términos de dinero y horas de trabajo inver- 
tidas. La nota final y su consecuente justificación me- 
diante una sesión de tutoría, práctica muy extendida 
en la Universidad privada, le ofrece al alumno la 
oportunidad de conocer dónde ha fallado y qué tiene 


que hacer para mejorar en el caso de notas parciales 


o aprobar en el caso de notas finales. Los alumnos 
de la Escuela de Idiomas no tienen oficialmente esta 
oportunidad de hablar con su profesor sobre su pro- 


- greso aunque sí muchas veces se Pd consultas 


de forma oficiosa. 
La evaluación que se lleva a cabo en la Universi- 


dades doble, la que representa los resultados obteni- 


dos en los exámenes parciales y finales, y la que se 
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denomina evaluación continua. Esta última consiste 
en el seguimiento día a día del alumno e incluye as- 
pectos tales como la asistencia, la participación en 
clase, los resultados de los controles sobre los temas 
desarrollados en clase, los trabajos entregados, y, 
¡cómo no!, las tutorías. De todos estos elementos qui- 
- zás el más importante sea este último, ya que al ser 
una sesión individualizada one-on-one le ofrece al 
profesor datos muchos más detallados sobre el ver- 
dadero nivel de conocimientos del alumno. A la vez 
le ofrece al alumno la posibilidad de plantear cual- 
quier duda que tenga sobre la materia a estudiar y 
así avanzar con más facilidad. Los alumnos de la 
Escuela no gozan de esta posibilidad ya que al ser 
una enseñanza “intensiva” con un horario dedicado 
' exclusivamente a clases no hay tiempo material para 
que ni los profesores ni los alumnos realicen este ti- 
po de consulta. 

Otra área importante en la enseñanza de idiomas 
es el capítulo de las instalaciones. Aquí hay que reco- 
nocer que en este momento el nivel de equipamiento 
de la Escuela de Idiomas está a la misma altura que 
la Universidad privada y seguramente muy por enci- 
ma de muchas universidades públicas. El Ejército del 
Aire ha mantenido a lo largo de los años una muy 
acertada política de inversión en la Escuela de Idio- 
mas en cuanto a instalaciones: aulas bien iluminadas 

y cómodas, laboratorio de idiomas, sala de vídeo, au- 
la multimedia, televisores, vídeos y casetes, sala de 
profesores, etc. Lo mismo se puede decir del material 
de enseñanza, ya que la Escuela dispone de una am- 
plia biblioteca de consulta para los profesores y de ví- 
deos, libros de lectura graduada, y cintas para los 
alumnos. Sin embargo, la Escuela corre el riesgo de 
quedarse anticuada ahora que todas las universida- 
des (tanto las públicas como las privadas) se están 
convirtiendo en universidades tecnológicas con el ac- 
ceso a Internet como pieza fundamental. Internet se 
ha convertido en una herramienta tan indispensable 
para el universitario que algunas universidades priva- 
das ofrecen a sus alumnos, no solamente aulas infor- 
máticas igual que las públicas, sino ordenadores por- 
tátiles que en un campus wireless (sin cables) permi- 
ten al alumno entrar en Internet desde cualquier punto 
del campus. Es muy poco probable que en un futuro 
próximo exista esta posibilidad en la Escuela de Idio- 
mas y de hecho se podría cuestionar su necesidad. 
Sin embargo, el acceso a Internet sí se puede justifi- 
car ya que permite al alumno, no solamente encontrar 
información necesaria para ampliar conocimientos, 
diccionarios y glosarios, explicaciones y ejercicios gra- 
+-maticales, juegos de vocabulario, aspectos culturales, 
| etc. sino que también le ofrece la posibilidad real de 
practicar el idioma mediante las miles de páginas web 
escritas en inglés y francés. La necesidad y la utilidad 
de la tecnología al servicio de la enseñanza es un he- 
cho aceptado hoy en día en la Universidad pero de 
' momento parece ser una asignatura pendiente para la 
Escuela de Idiomas. 
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Para terminar esta pequeña comparación entre la 
enseñanza de idiomas en la Universidad y la Escuela 


de Idiomas nos centraremos en lo que es sin duda el 
elemento más valioso en dicha enseñanza: el profe- 


sorado. Afortunadamente, en ambas instituciones, se 


reconoce la importancia de tener profesores eficaces 


y bien cualificados; sin embargo difieren en el tipo de 
requisitos que piden. En la Universidad lo fundamen- 
tal es la titulación que posee el profesor: hay que ser 
licenciado (o incluso doctor) en filología inglesa o fran- 
cesa para impartir clases de estos idiomas. En las pú- 
blicas hay otra serie de cuestiones a tener en cuenta 


como la nacionalidad española y la obligatoriedad de | 


realizar una oposición para acceder a un puesto fijo. 
En las privadas, aparte de la titulación, se prima la ex- 
periencia. La cuestión de ser o no ser nativo hablante 


4 
y 





del idioma que enseña tiene menos importancia en 


las universidades que en la Escuela de Idiomas don- 
de, de una plantilla de nueve profesores, seis son na- 
tivos americanos o franceses. En la Universidad se 
entiende que las clases impartidas por un profesor no 


nativo bien formado pueden estar a la altura o incluso ' 


ser mejores que las impartidas por un profesor nativo 
que carece de una formación específica. Las dos ins- | 


tituciones difieren a la vez en las obligaciones que im- 


ponen a sus profesores. En la Escuela de Idiomas el | 


cometido principal de los profesores es la docencia, o 
sea, preparar e impartir clases. Un segundo papel es 
el de examinador formando parte de los tribunales de 
idiomas para los exámenes SLP, lo cual implica no 
solamente examinar al personal militar sino preparar 
las pruebas que forman parte de dichos exámenes. 
En la Universidad el cometido del profesorado es tri- 
ple: la docencia, la gestión y la investigación. El profe- 
sor universitario no solamente tiene que impartir cla- 
ses de las asignaturas que le encargan sino que tiene 
que llevar una cierta carga administrativa como por 


ejemplo formar parte de comisiones o grupos de tra- 
bajo para actualizar los programas de estudios o en- 
cargarse de actividades extracurriculares como orga- 


nizar conferencias y jornadas o sesiones de cine y te- 


atro. Además de estas dos actividades se exige al 


profesor universitario que investigue, que aporte algo 
a su campo de especialización. Esto puede llevarse a 


cabo mediante la publicación de artículos, la partici- 
pación como ponente en conferencias, o la confec- | 
ción de libros de texto, etc. Estos trabajos “extras” tie- 
nen su compensación en las muchas posibilidades 


que ofrece la Universidad para profundizar conoci- 
mientos, ampliar horizontes y enriquecerse cultural- 
mente, posibilidades que son mucho más limitadas en 
el caso de la Escuela de Idiomas. 





La enseñanza de idiomas tanto en la Escuela de | 


Idiomas como en la Universidad es una necesidad in- 


negable para una sociedad moderna y con vocación 


europeísta como la española. Esta necesidad como 
se ha visto en este artículo se cubre de distintas for- 
mas en las dos instituciones pero con igual eficacia. 
Es de esperar que siga así en el futuro. ” 
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De las palabras a los hechos 


LA CONTINUIDAD COMO 
PASO PREVIO 


s la segunda ocasión en la que 

un elevado número de estados 

europeos, siempre junto con Ca- 
nadá, se reúnen para plasmar, de ma- 
nera clara y concreta, la forma más 
eficaz para que ningún estado, desde 
el punto de vista internacional, se 
quede tan sólo en la postura teórica 
de adoptar y pase a la práctica de 
adaptar. 

Y a en abril de 1999 se reunieron en 
Bruselas representantes de 30 estados 
euroasiáticos en la 1* Reunión Regio- 
nal sobre Comisiones Nacionales re- 
lativas al Derecho Internacional Hu- 
manitario (DIH). 

En esta ocasión ha sido Budapest 
en donde, a primeros de febrero, se 
han dado cita los 30 países euroasiá- 
ticos, Canadá y 8 organismos inter- 
nacionales, utilizando los idiomas ru- 
so e inglés, para concretar medidas a 
recomendar a sus respectivos gobier- 
nos, intercambiar experiencias y ana- 
lizar los riesgos que puede 
acarrear para ciertos países, 
el no adoptar medidas para 
adaptar su ordenamiento 
jurídico interno a los acuer- 
dos, convenios y tratados 
internacionales que los 
mencionados países han 
aceptado soberanamente. 

Países participantes.— 
Alemania, Austria, Bélgi- 
ca, Bielorusia, Canadá, 
Croacia, Dinamarca, Eslo- 
venia, España, Estonia, 
Finlandia, Francia, Geor- 
gla, Grecia, Holanda, Hun- 
ería, Italia, Kazakstán, Kir- 
guistán, Letonia, Lituania, 
Moldavia, Noruega, Polo- 
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' nta, Portugal, Reino Unido, Rumania, 


Rusia, Suecia, Suiza, Tayikistán, 
Turquía, Ucrania y Yugoslavia. 

Organismos participantes.— 
Unión Europea, Consejo de Europa, 
Naciones Unidas, Federación de las 
Sociedades de la Cruz Roja y de la 
Media Luna Roja y Comité Interna- 
cional de la Cruz Roja. 


DE LA CONVENCION 
DE GINEBRA A LA CORTE 
PENAL INTERNACIONAL 


Han pasado 123 años desde que na- 
ció el DIH, como tal, se han celebra- 
do el centenario de las Convenciones 
de la Haya, el cincuentenario de la 
firma de la Carta de San Francisco, el 
cincuentenario de los Convenios de 
Ginebra y, el año que viene, se cele- 
brará el vigésimo quinto aniversario 
de los Protocolos Adicionales a los 
Convenios de Ginebra. 

No obstante, todo lo anterior, la res- 
puesta internacional no ha sido uni- 
forme, pues mientras que los Conve- 





Representantes de Eslovenia, España y Suecia. 











nios de Ginebra han sido ratificados 
por 189 países, el mismo número que 
los miembros de Naciones Unidas, 
159 han ratificado el I Protocolo para 
la Protección de las víctimas en los 
conflictos de carácter internacional y 
150 el H, que abarca a los conflictos 
de carácter no internacional. 

Con objeto de facilitar la adapta- 
ción de la ley internacional a la na- 
cional, es por lo que se han creado las 
Comisiones Nacionales, que a inicia- 
tiva del Comité Internacional de la 
Cruz Roja, han tenido una resonancia 
mundial en 60 países, de los que 25 
pertenecen a Eurasia, entre los que no 
nos encontramos. 

No obstante, y debido a la especial 
postura que tiene España en relación 
con el DIH, hemos sido invitados a 
participar en la 2* Conferencia Re- 
gional, incluyendo a España al mis- 
mo nivel que el resto de los países 
que ya cuentan con esta comisión 
interministerial. 

España constituye uno de los re- 
ferentes internacionales, en lo re- 
ferente a la adopción de tra- 
tados y convenios interna- 
cionales del DIH, pues no 
en vano somos parte, entre 
otros, de los siguientes 
acuerdos nacionales e inter- 
nacionales, que defienden 
el DIH: 

Principales leyes y tra- 
tados promulgadas y rati- 
ficados por España 

* Reales Ordenanzas para 
las Fuerzas Armadas (Ley 
85/1978 (28DIC78) 

* Ley Orgánica 6/1985 
sobre el Poder Judicial 

*« Ley Orgánica 13/1985 
(09DIC85), Código Penal 
Militar 
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e Ley sobre la co- 
operación con el 
Tribunal para la Ex 
Yugoslavia 
(13119 9:4./ 
01JUN94) 

+ Ley Orgánica 
10/1995 (23NOV9S5), 
sobre el Código Penal 

* Ley sobre coo- 
peración con el Tri- 
bunal de Ruanda 
(4/1998/01JUL98) 

* Ley Orgánica 
4/1998 (01JUL98), 
sobre la prohibición 
total de las minas 
contra personal 

+ Real Decreto 
663/1997 (12MA Y97), sobre la Prohibi- 
ción de armas químicas 

* Protocolo de 1980 de ONU sobre 
el uso de ciertas armas convencionales 

* Convención de Ottawa de 1997, 
sobre la prohibición de las minas an- 
tipersonal 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2001 











* Ratificación del Estatuto de Ro- 
ma, sobre la Corte Penal Interna- 
cional (240CT00) 

Es importante destacar, por lo que 
se refiere al Estatuto sobre la Corte 
Penal Internacional, que a día de hoy, 
aunque la respuesta internacional a la 











firma ha sido nume- 
rosa, llegando a la 
cifra de 139 estados 
signatarios, no ha 
sucedido lo mismo 
con la ratificación, 
donde tan sólo 27 
países hemos res- 
pondido afirmativa- 
mente; acompañan- 
do a España otros 
vecinos occidentales 
como Alemania, 
Austria, Bélgica, 
Canadá, Finlandia, 
Francia, Islandia, 
Italia, Luxemburgo 
y Noruega. El repre- 
sentante español, 
autor de este artículo, tuvo la oportu- 
nidad de exponer nuestra actual situa- 
ción a este respecto, en la que se 
combinan una participación interna- 
cional muy activa, una respuesta ge- 
neralizada ante los tratados y conve- 
nios internacionales, una facilidad 
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fuera de lo común para implementar 
los acuerdos de carácter internacional 
e incorporarlos a nuestro ordena- 
miento jurídico interno y una espe- 
ranza moderada a que España consti- 
tuya y desarrolle, en un futuro próxi- 
mo, la Comisión Nacional, tal vez 
como consecuencia natural de la rati- 
ficación por las cámaras legislativas 
de España, el pasado mes de octubre, 
del tratado sobre la Corte Penal Inter- 
nacional. 

Otra ventaja que tene- 
mos en España es que no 
necesitamos ninguna ley 
de interposición, es decir, 
tan pronto se publica en 
el Boletín Oficial del Es- 
tado que hemos ratifica- 
do un acuerdo interna- 
cional, éste pasa inmedia- 
tamente a formar parte de 
nuestro ordenamiento ju- 
rídico interno, lo que evi- 
ta discusiones semánticas 
y demagógicas y elimina 
la estratagema utilizada 
por algunos estados, que 
s1 bien se adhieren a un 
acuerdo internacional, en 
la práctica no se obligan 
a su cumplimiento, de- 
morando la promulga- 
ción de la ley necesaria 
para que dicho acuerdo 
internacional vincule a 
sus ciudadanos. Pero esta 
ventaja no nos exime de 
incorporar, si fuera nece- 
sario, el articulado con- 
creto que contemplara los 
delitos nuevos y sus pe- 
nas correspondientes. 


RESPETAR Y HACER 
RESPETAR 

EL DERECHO 
INTERNACIONAL 

DE LOS CONFLICTOS 
ARMADOS (DICA) 


Aunque el Derecho Internacional 
obliga a los estados, no está de más 
recordarles no sólo la responsabilidad 
de ellos ante el DIH, como partes, si- 
no que también responden de la ac- 
tuación de sus individuos y de las 
medidas tanto preventivas como co- 
rrectivas que tomen, para evitar pri- 
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mero y para hacer justicia después, 
ante los crímenes o violaciones eje- 
cutadas por sus ciudadanos. 

Sin duda puede ayudar a todo ello 
el conseguir una transparencia en las 
actuaciones estatales, a lo que la Co- 
misión Nacional podría evidentemen- 
te coadyuvar no sólo por lo que se re- 
fiere a la mencionada transparencia. 
sino también a que se constituyera en 
elemento clave para la consiguiente 





Hotel Danubio, dado de alta como un Bien Cultural de especial protec- 
ción por la Humanidad, señalizado con los tres pentágonos invertidos. 


confianza internacional. Todo ello se 
puede plasmar de manera práctica, 
con la remisión de informes periódi- 
cos, relativos a la postura y compor- 
tamiento del país. 

A este respecto, tal vez sea necesa- 
rio hacer una pequeña reflexión, en el 
sentido de que si bien los diecinueve 
estados que constituimos la Alianza, 
somos partes de muchos tratados in- 
ternacionales, la OTAN no lo es; o lo 














que es lo mismo, de la actuación de 
un soldado de OTAN no responde la 
Alianza, sino el país al que él perte- 
nece, incluso cuando el mencionado 
combatiente esté realizando un come- 
tido bajo el paraguas de la Alianza. 

Si el DIH se aplica durante tiempo 
de conflicto, tiene que ser difundido, 
aprendido y practicado desde tiempo 
de paz, no como una asignatura más 
sino como parte intrínseca de la ins- 
trucción y adiestramiento 
de la unidad a la que per- 
tenece, con objeto de 
conseguir una identifica- 
ción entre las palabras y 
los hechos. 

En cualquier caso, no 
debemos olvidar que el 
DIH no es de utilización 
exclusiva por los milita- 
res, sino que su aplica- 
ción tiene un alcance 
interministerial y un 
aprovechamiento multi- 
funcional. 


LOS BIENES 
CULTURALES 


Si nos fijamos, por 
ejemplo, en el caso de 
la Protección de los 
Bienes Culturales, su 
inscripción como tales 
y su expresa señaliza- 
ción, tiene que hacerse 
en tiempo de paz, bus- 
cando un equilibrio en- 
tre la eficacia de su 
marcación y la alarma 
que en la población ello 
pueda acarrear, siendo 
un instrumento clave 
para todo ello, el de la 
información a todos los 
niveles. 

En el campo de los 
Bienes Culturales, tal vez sería conve- 
niente, para estudiar la protección que 
de ellos se piensa dar, que se constitu- 
yera un grupo de expertos, en el que 
al lado de los militares, que conocen 
el efecto y capacidad de las armas, se 
sentaran arquitectos, que saben de la 
debilidad o fortaleza de los edificios, 
directores de museos que pueden in- 
formar de la fragilidad o robustez de 
las obras de arte, asesores jurídicos 
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que ayudarían a la interpretación de 
las leyes, y en fin, todo un elenco in- 
terdisciplinario necesario sin duda pa- 
ra evitar desvíos y lagunas. 

Otro aspecto relacionado directa- 
mente con la Protección de los Bie- 
nes Culturales lo constituye el princi- 
pio de la Necesidad Militar, que con 
otras palabras exige que los daños 
generados en el enemigo sean como 
consecuencia de que lo requiera la 
misión. Pues bien, en la actualidad se 
pretende incluir el término de impe- 
riosa necesidad militar, en todo lo 
referente a los daños sobre los bienes 
culturales, con lo cual se quiere exi- 
gir el requisito de que no existía otra 
alternativa menos dañina. 

Con respecto a las FAS e insistien- 
do una vez más en la importancia de 
los asesores legales, es conocida la 
eficacia que puede tener en la forma- 
ción de un militar el conocimiento 
del DIH, a través de instructores que 
les hablen en su mismo idioma, que 
eviten los tecnicismos jurídicos y que 
relacionen los aspectos tácticos y de 
planeamiento, con el marco que la 
ley impone. 

La realidad presente es que más 
de un 95% de los conflictos arma- 
dos actuales se están desarrollando 
dentro de las fronteras de un país, 
con lo que entre los actores enfren- 
tados, además de las fuerzas regu- 





























Marco en el que se desarrolló la reunión internacional en la ciudad de Budapest. 


lares o gubernamentales, existen 
grupos armados con liderazgos, más 
o menos claros, pero con una falta 
de conocimientos en cuanto al DIH 
se refiere ciertamente preocupantes. 
Pues bien, una inquietud generaliza- 
da en la reunión de Budapest es la 
de hacer llegar a estos grupos arma- 
dos, los conocimientos básicos ne- 
cesarios, con objeto de evitar des- 
trozos y daños innecesarios. 
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La clave, podríamos decir, no está 
en adoptar sino en adaptar. Dicho 
con otras palabras no sólo es necesa- 
rio incluir delitos en el derecho inter- 
no, como ya ha hecho España en el 
Código Penal, sino en la elaboración 
de manuales sencillos, concisos, con- 
cretos, entendibles y transportables, 
de manera que incluyan las normas 
básicas, según el conflicto o la mi- 
sión que se trate. 

Es importante que los representan- 
tes ministeriales que formen parte de 
la Comisión Nacional, no lo sean a tí- 
tulo personal, sino que constituyan la 
voz del ministerio, con objeto de pro- 
porcionar flexibilidad y eficacia. En 
el caso de Bélgica, son los ministros 
personalmente quienes nombran a su 
representante en la Comisión y, en 
consecuencia, estos despachan con 
aquellos directamente, 

En el caso de que un ministerio 
tenga dos o más carteras, si se busca 
la eficacia, también tiene que tener 
dos o más representantes en la men- 
cionada comisión, al objeto de permi- 
tir la discusión de cualquier tema es- 
pecífico, sin necesidad de tener que 
convocar a vocales temporales. 

Aunque la creación de estas comisio- 
nes tenía como propósito la coordina- 
ción de la aplicación de los 4 Conve- 
nios de Ginebra de 1949 y de los 2 Pro- 
tocolos Adicionales de 1977, en la 
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actualidad se pretende que cubran a to- | 


dos los acuerdos y tratados interna- 
cionales relacionados con el DIH. 


MEDIDAS PRACTICAS PARA 
RESPETAR Y ASEGURAR 
EL RESPETO DEL DIH 


Siete son las medidas acordadas y 
recomendadas que debe 
tomar un país, con vo- 
luntad de respetar el 
DIH, para asegurarse 
dicho respeto, no sólo 
desde sus instituciones, 
sino también por parte 
de sus ciudadanos. 

* Formar parte de los 
tratados de DIH. Pare- 
ce obvio que el primer 
paso institucional es la 
firma de adhesión, se- 
guida por la ratificación 
de las cámaras legislati- 
vas y terminada con el 
establecimiento de las 
leyes que lo hagan posi- 
ble. Sin duda es la de- 
mostración de una vo- 
luntad política de acuer- 
do y cumplimiento. 

* Reprimir las viola- 
ciones al DIH. No sólo 
como una obligación 
asumida al entregar el 
instrumento de ratifica- 
ción del tratado, sino 
también como una ex- 
presión clara y determi- 
nante del compromiso 
aceptado con la comu- 
nidad internacional y 
con la propia constitu- 
ción del país. 

e Proteger el signo de 
la cruz roja o de la me- 
día luna roja. Esto signi- 
fica por un lado el esta- 
blecimiento de normas y 
leyes que aseguren su 
protección y, por el otro, determinar los 
cauces para la solicitud y autorización 
de uso de los mencionados emblemas. 

e Tomar medidas para la implanta- 
ción del DIH. Estas medidas se mani- 
fiestan de manera práctica en la tra- 
ducción de los textos, adaptación de 
las leyes, establecimiento de los pro- 
cedimientos y adopción de una políti- 








ca e infraestructura oportunas. 

e Diseminar el conocimiento del 
DIH. Lo más natural es aprovechar el 
periodo de paz para difundir, hasta 
los niveles que se considere puedan 
llegar a estar vinculados en caso de 
conflicto armado, aquellos aspectos 
del DIH más probables. 

e Establecer una Comisión Na- 








cional. Debido a que la implantación 
del DIH es una tarea que se debe pla- 
nificar a largo plazo, es necesario que 
existan los instrumentos que permi- 
tan un seguimiento de las acciones 
tomadas o que se deben tomar, para 
ser consecuente con el compromiso. 
Nada mejor que el establecimiento y 
funcionamiento de estas Comisiones 
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Nacionales, que 60 países han consi- 
derado oportuno. 

e Tomar acciones para conseguir 
un respeto universal al DIH. Por ha- 
blar de una normativa incluida dentro 
del Derecho Internacional Público, el 
compromiso de los estados partes va 
más allá de su respeto y pretende 
concienciar a la comunidad interna- 
cional para que partici- 
pe de manera activa y 
efectiva en este campo, 
íntimamente ligado al 
individuo y a los con- 
flictos armados. 


CONCLUSIONES 


El hecho de que Es- 
paña no disponga de 
una Comisión Nacional, 
no parece que haya sido 
un obstáculo para que 
nos hayamos ganado un 
prestigioso reconocl- 
miento internacional en 
todo lo referente al De- 
recho Internacional Hu- 
manitario. 

No obstante, del análi- 
sis del comportamiento 
de la Comisión en otros 
países de nuestro entor- 
no, en los que ya ha sido 
instituida, parece dedu- 
cirse que también a no- 
sotros nos podría resul- 
tar una experiencia posi- 
tiva que facilitara aún 
más nuestro desarrollo 
normativo. 

Tal vez, en el mo- 
mento presente, con la 
reciente ratificación de 
España al Estatuto de 
Roma, sobre la Corte 
Penal Internacional, po- 
dría ser aprovechado 
para instituir la Comi- 
sión y dotarla de sus 
atribuciones y responsabilidades. 

En el supuesto de que fuese cre- 
ada la mencionada Comisión, tal 
vez debiera estar integrada por re- 
presentantes de los siguientes mi- 
nisterios: Asuntos Exteriores, Jus- 
ticia, Interior, Defensa, Economía, 
Hacienda, Trabajo, Sanidad y 
Asuntos Sociales mm 
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historia de la 
exploración automática 








de la Luna (11) 


MANUEL MONTES PALACIO 


ERA DE PIONEROS 


n la segunda parte de esta serie de- 

dicada a la conquista lunar recorre- 

mos los prolegómenos previos a la 
primera sonda con éxito, el Lunik. 

Ninguno de los grupos de trabajo ame- 
ricanos autorizados a intentar alcanzar la 
Luna dejó pasar el tiempo. Las Fuerzas 
Aéreas, la primera facción que debía rea- 
lizar un lanzamiento, eligió para la tarea 
un misil de alcance intermedio llamado 
Thor que, equipado con etapas superio- 
res, sería capaz de llegar a nuestro satéli- 
te con una pequeña carga útil. 

El Thor IRBM era un misil que se ha- 
llaba ya en el inventario del Departa- 
mento de Defensa y que por tanto esta- 
ba disponible para ser adaptado como 
lanzador espacial. En cuanto a las eta- 
pas superiores, la elección también re- 
sultaba obvia: se emplearían el segundo 
y tercer escalón del vector Vanguard, ya 
en desarrollo, Se conseguía así ahorrar 
tiempo y dinero. A la sazón, la fusión 
Thor/Vanguard daría lugar al Thor- 
Able, un vehículo que dada su precoci- 
dad tendría poco uso en el programa 
americano. Á pesar de todo, fue emple- 
ado en diferentes proyectos, no sólo pa- 
ra lanzar las primeras sondas y algunos 
satélites, sino también para acelerar ve- 
hículos de reentrada experimentales. 

El Thor-Able-I, variante elegida para 
el programa lunar (Proyecto Mona), esta- 
ba compuesto por tres etapas. La prime- 
ra, en esencia un misil Thor DM-1812-6, 
poseía un motor MB-3 Basic que consu- 
mía oxígeno líquido y RP-1. Su altura, 
17 m, contrastaba con el abombado as- 
pecto del cuerpo del misil (diámetro má- 
ximo: 2,4 m). Montada sobre el Thor, y 
unida a éste mediante una estructura de 
adaptación, descansaba la segunda etapa, 
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El vector Juno-U, selec cionado por el Ejérci- 
to estadounidense para su programa lunar. 
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cilíndrica, de más de 5 m de altura y ape- 
nas 1 m de diámetro. Su motor AJ10-4]1 
quemaba WFNA y UDMH. Por último, 
la tercera fase consistía en un motor sóli- 
do Altair X-248, muy difundido con pos- 
terioridad en los cohetes Delta y Scout. 
Tenía una altura de casi 2 m. 

El primer Thor-Able, cuya versión se 
denominó más exactamente Thor-Able-0, 
despegó el 23 de abril de 1958. Los Thor- 
Able-0 no poseían tercera fase y fueron 
utilizados sólo para ensayar vehículos de 
reentrada (RV). Dos minutos y medio 


después del lanzamiento, la turbobomba 


del motor principal falló y la misión tuvo 
que darse por terminada. El ratón Mia, al- 
bergado en la nariz del cohete, no pudo 
ser recuperado cuando, a 146 segundos 
del despegue, éste estalló, El segundo 
Thor-Able-0, lanzado el 9 de julio de 
1958, funcionó correctamente, aunque la 
cápsula de reentrada (el cono de un Atlas) 
cayó al agua y no fue recuperada como 
estaba previsto. Su pasajero pereció bajo 
las olas del Atlántico, a unos 8.850 km de 
distancia del lugar del despegue. 

El último de los Thor-Able-0 fue dis- 
parado el 23 de julio de 1958. El ratón 
Wickie tampoco pudo ser recuperado, 
pero el viaje resultó ser un éxito. La cáp- 
sula alcanzó unos 1.600 km de altitud e 
impactó en el Atlántico, a unos 9.600 km 
de distancia. El resultado global, muy 
positivo, predisponía al optimismo. El 
próximo intento usaría ya un vehículo 
Able-1, apuntando esta vez hacia la Luna. 

En el transcurso de 1958, las Fuerzas 
Aéreas americanas habían encargado la 
construcción de la pequeña sonda experi- 
mental Pioneer, un compacto paquete de 
instrumentos de medida y sensores capa- 
ces de detectar la presencia de nuestro 
satélite cuando el vehículo se acercase a 
él. Se ha mencionado que la empresa 
asignada fue Space Technology Labora- 
tories (STL, hoy TRW), pero últimamen- 
te ha habido noticias de que en realidad 
fue uno de los departamentos de la U.S. 
Navy quien se ocupó de ello. La razón de 
este pequeño misterio es sencilla: sus in- 
genieros fueron también los encargados 
de construir varios satélites de reconoci- 
miento militar en el marco del programa 
NOTSNIC, y su trabajo se ha mantenido 
en secreto hasta hace muy poco. Los 
NOTSNIC, que partían bajo el ala de un 
avión, intentaron orbitar en diversas oca- 
siones, pero parece que lo lograron sólo 
en dos, el 25 de julio y el 22 de agosto de 
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1958. Ninguno fue incluido en los lista- 
dos oficiales debido a la extrema sensibi- 
lidad de su misión. De hecho, precedie- 
ron en varios meses a los primeros satéli- 
tes espía americanos, el programa 
Corona (Discoverer). 

Básicamente, el vehículo lunar consis- 
tía en un cuerpo cilíndrico estrecho, re- 
matado en sus extremos por dos conos. 
En su interior viajaba el instrumental. En 
el extremo inferior de la sonda se hallaba 
el mecanismo que la sujetaba a la tercera 
fase del cohete portador y un anillo de 
ocho retrocohetes de combustible sólido 
(o verniers) que servirían para separarla 
de la Able cuando ésta finaliza- 
se su tarea. Los verniers, que 
actuarían como una verdadera 
cuarta etapa, podrían realizar 
correcciones de curso. En la 
parte superior del vehículo aso- 
maba otro pequeño cono inver- 
tido, la tobera del retrocohete 
principal, un motor sólido deno- 
minado TX-8. Su presencia res- 
pondía a que la Pioneer no sería 
sólo una sonda “de paso”, sino 
un orbitador. Una vez cerca de 
la Luna, el retrocohete sería en- 
cendido y la sonda frenada lo 
suficiente como para caer bajo 
su influjo gravitatorio. La nave 
permanecería girando a unos 
65.000 km de la superficie. 

Con su aspecto toroidal, la 
primera Pioneer medía algo más 
de 72 cm de diámetro y 45 em 
de alto, sin contar las toberas de 
los dos paquetes propulsores. En 
total, pesaba unos 38 kg. En su 
interior se agolpaban varios ex- 
perimentos y diverso equipo. Entre ellos, 
el escáner infrarrojo de TV (desarrollado 
para el satélite militar NOTSNIC y que 
ahora serviría para fotografiar la cara 
oculta), las baterías, un radiotransmisor, 
varios sensores de temperatura, un mag- 
netómetro, una cámara iónica para medir 
la densidad de radiación, y un micrófono 
para detectar el impacto de posibles mi- 
crometeoritos. Utilizando la primitiva cá- 
mara infrarroja, se esperaba “crear” imá- 
genes de la superficie lunar, detectando 
diferencias en la luz que ésta refleja y re- 
produciéndolas línea por línea. Los ins- 
trumentos estudiarían asimismo los cam- 
pos magnéticos de la Tierra y la Luna, así 
como la radiación soportada por la sonda 
durante el viaje. 


Tras innumerables revisiones de la na- 
ve y su cohete portador, el despegue 
inaugural quedó programado para el 17 
de agosto de 1958. La ventana de lanza- 
miento desde Cabo Cañaveral duraba 
apenas 20 minutos. Eso significaba que 
sí el disparo no se efectuaba durante ese 
período, la Luna dejaría de estar en la po- 
sición idónea. Pasadas las 7 de la maña- 
na, un Impresionante fogonazo en la base 
del cohete Thor 127 hizo temblar toda la 
estructura de la rampa 17A y el primer 
Able-1 empezó a elevarse sobre un pilar 
de fuego, dirigiéndose hacia el espacio. 

El plan de vuelo era el siguiente: la pri- 





El Pioneer-1, patrocinado por las Fuerzas Aéreas norteamericanas. 


mera fase del cohete funcionaría durante 
160 seg.; después tomaría el relevo la se- 
gunda. Una vez agotada y expulsada ésta, 
se separaría el carenado que protegía a la 
Pioneer del rozamiento atmosférico y se 
iniciaría la ignición de la tercera etapa. 
Obtenida la velocidad de escape (9,6 
km/s), los verniers corregirían el rumbo y 
separarían a la sonda del cuerpo del cohe- 
te, a la vez que le darían un movimiento 
rotatorio, estabilizando su marcha. Dos 
días y medio después, el retrocohete de la 
Pioneer se encendería, frenándola y ha- 
ciéndola caer bajo la gravedad lunar. 

Por desgracia, 77 segundos después 
del despegue y cuando apenas se habían 
alcanzado 15 km de altura, el Thor esta- 
llaba en el aire. El resto del cohete, in- 
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cluyendo la sonda Pioneer-0, realizó 
una gran parábola y cayó sobre el Océa- 
no Atlántico, 123 segundos después de 
la primera explosión. ¿Que había ocu- 
rrido? La desintegración del vehículo se 
produjo por la rotura de uno de los tan- 
ques de combustible, algo muy infre- 
cuente. La turbobomba del motor prin- 
cipal había tenido también un rendi- 
miento inferior al esperado, lo que 
provocó la intervención de los ingenie- 
ros, y con ello, el retraso del próximo 
lanzamiento de septiembre a octubre. 


LA RESPUESTA SOVIÉTICA 


Si alguien no había entendido 
todavía qué pretendía la URSS 
con el lanzamiento del Sputnik- 
I, las cosas quedarían mucho 
más claras el 3 de noviembre de 
1957, El segundo satélite sovié- 
tico, con sus extraordinarios 500 
kg de peso y su inesperado pa- 
sajero, la perrita Laika, mostra- 
ría al mundo quién era el líder 
en la carrera espacial. La abso- 
luta superioridad de los cohetes 
R-7, subproducto de la incom- 
petencia de sus físicos nuclea- 
res, incapaces de desarrollar ca- 
bezas atómicas de peso y tama- 
ño reducidos, proporcionaría a 
la URSS una ventaja que no de- 
bía desaprovecharse. Sergei Ko- 
rolev, al frente del programa es- 
pacial ruso, había creado el más 

Potente cohete de la época, y 

= con él en su arsenal, diseñó un 
plan que incluía hombres en el 
espacio y vuelos hacia la Luna. 

Para ello, el R-7 debía ser dotado con 
una etapa superior que se fabricaría en 
dos versiones, según el peso de la carga 
útil a transportar, Una de ellas sería la 
8K72E y la otra la 8K73E, aunque esta 
última acabaría por ser cancelada, 

Al mismo tiempo, en 1958, Korolev 
presentó un esbozo de sus planes de 
conquista lunar. En ellos el ingeniero- 
jefe delineaba un ambicioso proyecto de 
exploración. Después del Sputnik-3, en 
mayo de 1958, quedaban por enviarse al 
espacio al menos otros tres satélites arti- 
ficiales de primera generación, pero Ko- 
rolev prefirió no utilizarlos y diseñar en 
su lugar la primera sonda lunar. 

No era ésta una empresa fácil. Dado 
que la misión inicial consistía en chocar 
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contra la superficie de la Luna, los cientí- 
ficos debían idear una manera de recono- 
cer el éxito en cuanto éste se alcanzase. 
Para ello pensaron en equipar a la sonda 
con explosivos que detonasen en el mo- 
mento del impacto, pero el estallido no 
hubiese sido visible desde la Tierra. Una 
propuesta semejante, montar una bomba 
nuclear, fue adoptada, aunque su inhe- 
rente dificultad obligó a posponerla. La 
decisión final fue mucho más sencilla: 
dotar al vehículo con un transmisor que 
emitiese continuamente. En el momento 
del choque, la señal se interrumpiría con- 
forme a los cálculos de tiempo estableci- 
dos y ello indicaría que la sonda habría 
llegado a su destino, destruyéndose. 

El programa preliminar del ingeniero- 
jefe, cuyo nombre sería Objeto E, cons- 
taba de varios tipos de sonda, cada una 
de ellas más sofisticada que la anterior. 
En primer lugar se encontraba la serie 
MS E-1, cuya única meta sería el im- 
pacto incontrolado contra la Luna. Pesa- 
ría unos 170 kg. Un segundo modelo 
mejorado llamado E-1A tendría el mis- 
mo objetivo y características. Las son- 
das E-1/E-1A serían lanzadas con una 
combinación formada por un misil R-7 
y una etapa superior 8K72E. 

Una vez conseguido el impacto direc- 
to, Korolev buscaría la circunvalación 
para fotografiar la misteriosa cara ocul- 
ta. Lo haría con una nave llamada MAS 
E-2, semejante a las anteriores pero pre- 
parada con paneles solares para proveer 
de energía a las cámaras y un sistema de 
propulsión para orientarlas. La nave pe- 
saría unos 280 kg y estaría seguida por 
versiones más perfeccionadas con las 
etiquetas E-2A y E-3. 

Por último, los soviéticos intentarían 
detonar un dispositivo nuclear cuya explo- 
sión pudiese ser detectada desde la Tierra. 
El vehículo, de 400 kg, recibiría el nom- 
bre de E-4, pero nunca sería construido, 
tanto por motivos políticos como técnicos. 

Las series E-2 a E4 debían utilizar una 
combinación R-7/8K73E, siendo la etapa 
superior una versión de capacidad au- 
mentada de la 8K72E, con un motor RD- 
109. La preparación del motor para este 
rol se prolongó más tiempo del esperado, 
de manera que las nuevas sondas acaba- 
rían volando a bordo de esta última con 
un combustible de mayor densidad. Un 
primer prototipo fue lanzado en vuelo su- 
borbital el 10 de julio de 1958. El experi- 
mento, que transportaba una etapa 

















8K72E simulada, fracasó, pero los inge- 
nieros solucionaron sus problemas. 
Obteniendo la rápida aprobación de su 
Gobierno, Korolev puso en marcha la 
maquinaria que competiría en la no de- 
clarada carrera lunar. El sabio soviético 
sabía que los americanos miraban hacia 





El Thor-127/Able-l significó el fallido de- 
but del programa Pioneer americano. 


Selene, pero él confiaba en la capacidad 
de su R-7. Su monstruosa potencia le 


proporcionaría un amplio margen de | 


maniobra durante el diseño de la sonda, 


y el que primero alcanzase su objetivo | 


conseguiría el reconocimiento mundial. 


Korolev no esperaba ninguna gloria 














para él. Su identidad como ingeniero-jefe 
continuaría siendo un secreto hasta su 
muerte. Sus superiores temían que fuese 
secuestrado por los servicios de inteli- 
gencia estadounidenses. Trabajando en el 
anonimato, Korolev preparó a conciencia 
el primer vuelo de su retoño lunar. Eligió 
para ello uno de sus mejores misiles. Su 
aspecto era (sigue siéndolo hoy en día) 
impresionante. Con sus 30 m de altura, 
constaba de un cuerpo principal semici- 
líndrico, equipado con un motor RD-108 
de cuatro cámaras principales y cuatro de 
control. Alrededor de esta etapa o cuerpo 
central, se disponían cuatro cilindros de 
parecidas características que actuaban 
como aceleradores durante la primera fa- 
se del lanzamiento. Cada acelerador po- 
seía un motor RD-107 de cuatro cámaras 
principales y dos de control. Actuando 
como etapa suplementaria se encontraba 
el llamado Bloque-E (el citado 8K72E), 
un cilindro preparado con un motor RD- 
448 (RO-5), el responsable de inyectar la 
sonda en ruta de escape. De la perfección 
del guiado inicial dependería que la car- 
ga útil alcanzase su objetivo. En cuanto a 
la sonda, Korolev creía que no era nece- 
sario llevar demasiado lejos la complej1- 
dad del vehículo. Se trataba de un proto- 
tipo esférico, de sencillo diseño, apenas 
capaz de mantener el contacto con la 
Tierra pero lo bastante avanzado como 
para garantizar el éxito de la misión. 

Como es sabido, la Unión Soviética 
llevaría a cabo durante varios años un 
intensísimo programa de exploración 
automática. Se sabe asimismo que su 
primera sonda con éxito fue el Luna-1. 
Pero hoy en día sabemos también que 
ésta no fue realmente la primera vez que 
la URSS intentaba algo semejante. Ko- 
rolev tuvo numerosos problemas a la 
hora de poner a punto su programa, pro- 
blemas que desencadenaron diversos 
lanzamientos fallidos nunca reconoci- 
dos. La naturaleza propagandística del 
programa espacial fomentaba esta acti- 
tud. Por eso, cuando los historiadores 
han rastreado la historia del proyecto 
Luna, se han enfrentado con el increíble 
récord de un programa que, según sus 
progenitores, jamás falló. La realidad, 
por supuesto, fue muy distinta. 

Korolev había previsto su primer lan- 
zamiento lunar para el 18 de agosto de 
1958, pero diversos problemas con el 
chequeo de los motores de su cohete y la 
noticia del fallo americano aconsejaron 
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esperar hasta septiembre. Así, el primer 
intento soviético (E-1-1) sucedió el 23 de 
septiembre de 1958. A. Poluektov así lo 
indica en un artículo publicado en 1991, 
en la revista Selskaya Zhizn. El autor, 
que participó en ésta y en posteriores mi- 
siones durante la preparación en tierra de 
las sondas, sostiene que un fallo en la pri- 
mera fase del cohete a los 93 segundos 
del despegue frustró la ocasión. La etapa 
central estalló debido a las resonancias y 
vibraciones longitudinales sufridas por el 
vehículo y los aceleradores salieron des- 
pedidos hasta chocar contra el suelo. 


LUNA: ABSOLUTA PRIORIDAD 


Hay un dato que ilustra a la perfec- 
ción el nivel de distinción alcanzado por 
nuestro satélite natural. Durante el últi- 
mo tercio de 1958, fueron dos los satéli- 
tes lanzados en dirección a la órbita te- 
rrestre, ambos americanos (el Beacon-1, 
que acabó en fallo estrepitoso, y el Sco- 
re, el primer satélite de comunicaciones 
de la Historia), y no menos de cinco las 
sondas que intentaron ir a la Luna. El 1 
de octubre de 1958, además, se produci- 
ría un acontecimiento capital para el fu- 
turo de la investigación del Cosmos. Por 
decreto presidencial, John F. Kennedy 
ordenaba la creación de la NASA, la 
Agencia Nacional para la Aeronáutica y 
el Espacio. Todos los proyectos con fi- 
nes no bélicos fueron asignados inme- 
diatamente a la agencia, incluido el pro- 
grama Pioneer. No obstante, todavía in- 
mersa en actividades organizativas, la 
NASA prefirió que fuesen el Ejército y 
la Fuerza Aérea quienes lo finalizasen. 

El Pioneer-1, el siguiente en el calenda- 
rio del programa de la USAF, fue lanzado 
el 11 de octubre de 1958. En esta ocasión, 
el Thor actuó bien. Después de 160 seg. 
de funcionamiento (3 más de lo planea- 
do), apagó su motor y se separó de la se- 
gunda fase. En esos momentos, la altitud 
alcanzada por el vehículo sobrepasaba los 
5Ú km. Dos minutos después, con el des- 
prendimiento de la segunda etapa, tam- 
bién cayó hacia atrás el carenado protec- 
tor que cubría a la Pioneer y a la tercera 
fase del cohete. Los ocho motores vernier 
instalados alrededor del anillo unido a la 
sonda hicieron ignición, obligando a girar 
sobre su eje a la Pioneer, aún sujeta al ter- 
cer escalón. Superadas las 120 rpm, el 
conjunto, estabilizado, ordenó el encendi- 
do (apenas 8 seg.) de su motor. 
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El cohete del Pioneer-2, antes del lanzamiento. 





El estilizado Pioneer-3, la primera sonda 
lunar del Ejército americano. 
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Finalizada la fase propulsiva de la mi- 
sión, los controladores estudiaron la tele- 
metría: la velocidad final de la sonda re- 
sultó ser 240 m/s inferior a la velocidad 
de escape, y un rápido cálculo indicó asi- 
mismo que el encendido de los verniers 
no bastaría para cubrir la diferencia. Los 
técnicos probaron entonces el encendido 
del retrocohete de la Pioneer, no ya para 
conseguir una órbita alrededor de la Lu- 
na, sino para demostrar su correcto fun- 
cionamiento orbitando la Tierra en una 
elipse de 128.700 por 21.180 km. La ma- 
niobra hubiera convertido a la sonda en 
el satélite artificial más alejado de nues- 
tro planeta. Sin embargo, debido a las ba- 
jísimas temperaturas que afectaron a las 
baterías, no fue posible dar la orden de 
tenición al motor. El contacto telemétri- 
co se perdería el 12 de octubre. 

Finalizado el impulso de su cohete, la 
Pioneer-1 continuó ascendiendo aunque 
perdiendo velocidad a consecuencia de la 
atracción gravitatoria terrestre. Su apogeo 
se situó a 113.854 km. Nunca un ingenio 
de construcción humana había conseguido 
llegar tan lejos. Su prolongada trayectoria 
la hizo reingresar en la atmósfera tras 43 h 
y 17 m de vuelo. Los restos del vehículo 
cayeron sobre el Océano Pacífico. 

¿Qué había pasado? Según la teleme- 
tría, un acelerómetro defectuoso, detectan- 
do una velocidad diferente a la real, dio la 
orden de apagado del motor de la segunda 
fase cuando aún quedaban en ésta unos 
segundos de combustible útil. Esto y un li- 
gero balanceo en la tercera fase del cohete 
durante la eyección de la anterior, evitaron 
que la sonda alcanzase su objetivo. 

A pesar de su fracaso inicial, la Pio- 
neer-1 aún tuvo tiempo de devolver al- 
gunas informaciones útiles. Midió la 
cantidad de radiación que sus instru- 
mentos acumularon durante el viaje, de- 
mostrando la existencia de varias ban- 
das alrededor de nuestro planeta, y los 
instrumentos confirmaron la inexisten- 
cia de micrometeoritos a este nivel. De- 
bido a los extremos térmicos sufridos y 
el fallo de sus baterías, no pudo utilizar- 
se el escáñer de TV que debía obtener 
imágenes de la Luna. 

En la URSS, por supuesto, el fracaso 
de la sonda americana insuflaba nueva 
vida a su propio proyecto lunar. La noti- 
cia del lanzamiento del Pioneer-1 había 
hecho temblar a los soviéticos, inmersos 
en la resolución de los problemas que 
afectaban a su cohete. 























La filosofía de los responsables del 
programa era clara: tras el fallo anterior 
(23 de septiembre), muchas eran las co- 
sas que debían revisarse. Sin embargo, 
el éxito de una sonda estadounidense 
podría tener efectos aún peores. Pareció 
entonces recomendable mantener prepa- 
rado un vehículo de forma constante. El 
lanzamiento no se llevaría a término a 
menos que una sonda americana hiciera 
lo propio. Korolev sabía que, dada la 
superioridad de su R-7, una nave sovié- 
tica alcanzaría siempre la Luna antes 
que el ingenio rival, aunque el despegue 
se produjese un día después, lo que 
mantendría el valor de la misión. 

Tras el anuncio del vuelo de la Pione- 
er-1, el 11 de octubre, Korolev se vio 
obligado a hacer trabajar toda la noche a 
sus técnicos. Desconocían las dificulta- 
des, claro está, que el vehículo america- 
no había sufrido durante el ascenso, de 
modo que, al día siguiente, otro cohete 
R-7 era lanzado al espacio con la sonda 
E-1-2. El resultado sería el único posi- 
ble cuando se insiste sobre un problema 
no resuelto: una nueva explosión (104 
segundos después del despegue) que 
acabaría con el vector y con la sonda. 
Por fortuna para los intereses soviéticos, 
la Pioneer-1, aunque superó varios ré- 
cords, tampoco alcanzó su objetivo. 

La información obtenida durante los 
dos últimos vuelos, al menos, proporcio- 
nó a los ingenieros la causa común de la 
anomalía que había acabado con ambos: 
con la adición de la etapa superior Blo- 
que-E, el centro de gravedad había que- 
dado adelantado de manera anormal, 
perjudicando el rendimiento del sistema. 
Las vibraciones provocadas por su pre- 
sencia, transformadas en una extraña re- 
sonancia longitudinal que afectaba a los 
aceleradores laterales, propiciaron los 
desastres. Los siguientes cohetes serían 
modificados para evitar este problema. 

Durante el otoño de 1958, la NASA 
empezó a trazar los planes que seguiría 
cuando las Fuerzas Aéreas y el Ejército 
agotaran sus intentos de hollar la Luna. 
La primera prioridad sería la selección de 
un cohete más potente, pensado para en- 
viar a nuestro satélite la próxima genera- 
ción de sondas americanas. Se realizaron 
diversos estudios, y se llegó a la conclu- 
sión de que una combinación Atlas-Able 
sería adecuada para las necesidades del 
programa. Las Pioneer habían partido 
con un margen muy estrecho de posibili- 

















dades de éxito por las limitaciones de sus 
cohetes. El misil intercontinental Atlas, 
aún en desarrollo, mucho más potente 
que el Thor o el Júpiter, supondría una 
saludable inyección de potencia. 

Mientras tanto, las Fuerzas Aéreas 
preparaban su tercer y último lanza- 
miento. La sonda, bautizada Pioneer-2 y 
con un peso de 38,5 kg, llevaría a bordo 
un nuevo escáner de TV y una batería 
más fiable. También se implementaron 
cambios en el cohete: se instalaron dos 
pequeños retromotores para asegurar la 
separación de la segunda y la tercera fa- 
ses, y se añadió un procesador de órde- 
nes que, utilizando técnicas Doppler, 
permitiría aumentar la precisión en el 
control de la velocidad. Se incrementó 
asimismo a 12 el número de verniers. 

Por desgracia, tantos esfuerzos servi- 
rían para bien poco. El lanzamiento se 
llevó a cabo a las 7:30 de la mañana del 
8 de noviembre de 1958. Las dos prime- 
ras etapas del cohete actuaron de forma 
normal, pero la etapa sólida, la última 
del sistema, se negó a entrar en igni- 
ción. Impotentes ante la situación, los 
controladores vieron a su nave ascender 
gracias a la inercia obtenida y, realizan- 
do un gran arco, precipitarse después 
sobre el océano Atlántico, 

A pesar de su corta vida, la Pioneer-2 
aún pudo devolver alguna información. 
La altitud máxima alcanzada, unos 1.500 
km, permitió medir los niveles energéti- 
cos que rodean la Tierra, descubriendo 
que éstos, sobre el ecuador terrestre, su- 
peraban en intensidad lo previsto. 

Con este malogrado vuelo, las Fuerzas 
Aéreas finalizaban su programa lunar. 
La configuración Thor-Able-1 desapare- 
cería también del panorama interplaneta- 
rio, aunque continuaría siendo utilizada 
en Otras versiones (Able-I1, IM y IV) pa- 
ra misiones RV y para orbitar satélites. 

En la Unión Soviética, las cosas no 
iban demasiado mejor. El tercer lanza- 
miento de una sonda lunar (E-1-3) falló 
de nuevo, esta vez a los 245 segundos 
del despegue. El vuelo se llevó a cabo el 
4 de diciembre, apenas dos días antes 
del lanzamiento del Pioneer-3. Una vez 
eyectados los aceleradores, el motor de 
la etapa central falló, reduciendo su po- 
tencia en un 70% hasta pararse. Durante 
la posterior reentrada, el cohete estalló 
bajo la presión aerodinámica. 

Conscientes de la importancia política 
que la empresa tenía, el Ejército de los Es- 








tados Unidos había diseñado un programa 
lunar altamente conservador. Era mucho 
más modesto que el emprendido (sin éxi- 
to) por las Fuerzas Aéreas y consistía en 
un par de sondas de sobrevuelo equipadas 
con contadores Geiger para medir los cin- 
turones de Van Allen y diversos instru- 
mentos de medición del medio ambiente 
interplanetario. La agencia responsable, la 
ABMA (Advanced Ballistic Missiles 
Agency), creía que orbitar la Luna era un 
problema demasiado complejo, sobre to- 
do en las actuales (y urgentes) circunstan- 
cias. Si se eliminaba la inyección en órbita 
lunar se obtendría una mayor probabilidad 
de éxito. La ABMA también eligió su co- 
hete: el IRBM Júpiter. 

La historia del Júpiter es en cierto 
modo triste. Fue un buen vehículo, pero 
cayó pronto bajo las maniobras político- 
militares del Congreso americano y del 
Departamento de Defensa. Su papel en 
el programa espacial sería breve. El 
Thor, de características técnicas casi 
idénticas, le superó en popularidad 
cuando el lanzamiento de las cargas mi- 
litares recayó en las Fuerzas Aéreas, 
quienes, naturalmente, eligieron a su ve- 
hículo como base de una numerosa pro- 
le de vectores espaciales. 

El Júpiter poseía un motor denomina- 
do S-3D, semejante al LR79 empleado 
en el Thor original (MB-1). Su aspecto 
exterior, sin embargo, era algo diferente: 
pensado para ser usado también por la 
Marina americana, fue diseñado bajo las 
restrictivas dimensiones que implicaba 
su utilización a bordo de los barcos y 
submarinos de la US Navy. Su desarrollo 
fue aprobado en noviembre de 1955, ini- 
ciándose su construcción en las instala- 
ciones de la ABMA, en Huntsville. El 
equipo de Wernher von Braun trabajó en 
el proyecto como una evolución lógica 
de las capacidades del Redstone. Las di- 
ficultades empezaron cuando la Marina 
cambió de opinión y desechó su uso en 
beneficio de un misil de combustible só- 
lido llamado Polaris. Sin clientes, el Ejér- 
cito se vio en el compromiso de poseer 
un misil cuyo alcance era superior a sus 
necesidades. Un sistema capaz de impac- 
tar a 2.000 km de distancia era más apro- 
piado para las Fuerzas Aéreas. Su poste- 
rior transferencia dejaría en muy mala 
posición al Júpiter: al fin y al cabo, éstas 
ya tenían al Thor. 

El programa se hubiera probablemen- 
te cancelado si no hubiera sido por el 
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lanzamiento del Sputnik. Ante el enrare- 
cimiento de la situación, el Júpiter entró 
en fase de producción y fue desplegado 
en Europa antes de 1960, Además de ser 
usado para el lanzamiento de satélites y 
sondas espaciales, fue empleado como 
portador de cápsulas científicas que, rea- 
lizando vuelos balísticos, transportaban 
simios que eran recuperados. 

El Júpiter fue elegido por la ABMA 
para servir como primera etapa del nue- 
vo lanzador del Ejército, un año y me- 
dio después de que éste realizase su pri- 
mer vuelo de prueba (marzo de 1957). 
Como descendiente del Juno-1 utilizado 
para colocar en órbita al Explorer-1, el 
recién llegado fue designado Juno-II. 
Con las etapas superiores, con pequeñas 
modificaciones, de su antecesor, lanza- 
ría las próximas dos sondas lunares 
americanas y algunos satélites, El 21 de 
octubre de 1958, la NASA adoptó el 
sistema, que serviría para satelizar a va- 
rios componentes de la familia Explorer 
y otro de la serie Beacon. La mayoría de 
los vuelos, sin embargo, terminaron en 
fracasos por fallos en el lanzador. 

Para poder ser utilizado como vector 
espacial, el Júpiter tuvo que ser modifi- 
cado. Por ejemplo, se extendieron 1 m 
sus tanques de combustible (oxígeno lí- 
quido y RP-1) para prolongar el tiempo 
de encendido. Sobre el misil habría que 
instalar las etapas superiores usadas en 
el Juno-I: como segunda fase, un cúmu- 
lo de once cohetes de combustible sóli- 
do llamados Baby Sergeant formando 
un barril circular de empuje uniforme, y 
como tercera etapa, otro cúmulo de tres 
Baby Sergeant, unidos y adosados entre 
sí en el interior del anterior anillo hue- 
co. Por último, un Baby Sergeant actua- 
ría como cuarta etapa, con la sonda Pio- 
neer descansando sobre él. En total, el 
vehículo pesaría 50 t y tendría una altu- 
ra de 23,5 m. El vector sólo podía en- 
viar a la Luna una masa seis veces infe- 
rior a la de los Thor-Able. Esto obliga- 
ría a diseñar una sonda con un peso 
reducido, menos de 7 kg. 

El plan de vuelo del Juno-II era a la 
vez sencillo y complicado: durante la 
etapa inicial del viaje, el Júpiter funcio- 
naría durante 180 segundos, tras lo cual 
sería desprendido. Entonces, se haría lo 
propio con el carenado que protegía a las 
tres últimas fases y a la propia Pioneer. 
El encendido de los motores de la segun- 
da etapa duraría apenas 7 segundos. A 
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continuación, funcionaría el trío de mo- 
tores de la tercera, y después, el último 
Sergeant, responsable del impulso final. 

Durante el ascenso, el Juno-II debería 
girar sobre sí mismo para poder mante- 
ner una cierta estabilidad en vuelo. Por 
supuesto, una vez finalizada la fase pro- 
pulsiva, la Pioneer debía desacelerar ese 
veloz movimiento rotatorio, o de otra 
forma no conseguiría realizar adecuada- 
mente sus tareas científicas. Para conse- 
guir este efecto se extenderían sendos 
cables de 1,5 m de largo con pesos en 
los extremos. La operación reduciría el 
giro hasta unas 12 rpm. El mecanismo 
se accionaría diez horas después del 
despegue, gracias a un cronómetro. 

Por primera vez, la misión sería contro- 
lada por varias estaciones de seguimiento. 
Realizarían este trabajo, sucesivamente, 
Cabo Cañaveral, Mayaguez (Puerto Ri- 
co) y la gran antena de Goldstone, en Ca- 
lifornia, que tomaría el relevo y seguiría a 
la Pioneer hasta su llegada a las inmedia- 
ciones de su enorme objetivo. En cuanto 
a la sonda propiamente dicha, la Pioneer- 
3 fue construida mucho más pequeña que 
sus predecesoras. Pesó sólo 5,9 kg. Su as- 
pecto era cónico y sus dimensiones 0,5] 
m de altura por 0,23 m de diámetro. El 
cono, en fibra de vidrio, estaba rematado 
por una delgada antena que se prolongaba 
en la superficie inclinada del vehículo. 
Fabricada para la ABMA por el Jet Pro- 
pulsion Laboratory utilizando tecnología 
del Explorer-1, la nave contaría con bate- 
rías para el funcionamiento de los instru- 
mentos y el transmisor, así como dos 
contadores Geiger-Muller, un sensor fo- 
toeléctrico y el sistema anti-giro. La esca- 
sa capacidad de las baterías permitiría el 
uso del transmisor durante 75 horas, ape- 
nas la duración del viaje hasta la Luna. El 
sensor fotoeléctrico actuaría en el mo- 
mento en que un rayo de luz reflejado por 
la superficie lunar excitase un sistema de 
células fotosensibles. Con este curioso 
sistema se pretendía obtener imágenes de 
la cara oculta. 

La Pioneer-3 tendría que soportar du- 
rante su viaje numerosos cambios brus- 
cos de temperatura. Para paliar en lo po- 
sible sus efectos, la superficie de la son- 
da fue recubierta por franjas blancas y 
negras, longitudinales, dibujadas sobre 
el fondo dorado de las paredes inclina- 
das de la Pioneer. Esto permitiría estabi- 
lizar su temperatura interna sobre los 35 
grados centígrados. 














El primer Juno-1l (Am-11) quedó ins- 
talado en la rampa de lanzamiento nú- 
mero 3 de Cabo Cañaveral con varios 
días de antelación. Los técnicos habían 
decidido lanzar la sonda lo más cerca 
posible de la Luna de forma que, en 
función del rendimiento del cohete, im- 
pactara con ella o sólo pasara junto a su 
lado. La Pioneer-3 fue finalmente lanza- 
da el 6 de diciembre de 1958, a las 
12:45 del mediodía. Pero no fueron uno 
sino varios los problemas que afectaron 
al Juno-II durante su vertiginoso ascen- 
so. En primer lugar, el motor del Júpi- 
ter, por algún tipo de fallo eléctrico o 
por el agotamiento prematuro de uno de 
los dos propelentes, se apagó 4 segun- 
dos antes de lo previsto. El S-3D había 
estado quemando durante 2 minutos y 
58 segundos, pero la velocidad final ob- 
tenida tras la separación de la primera 
etapa resultó ser insuficiente. Asimis- 
mo, el ángulo de inclinación del cohete 
terminó siendo 1 grado inferior a lo es- 
perado, con lo que la Luna quedó desa- 
lineada respecto a la sonda. Tras el en- 
cendido de las tres etapas siguientes, la 
velocidad final obtenida resultó ser 610 
km/h inferior a la necesaria para alcan- 
zar la velocidad de escape. La desvia- 
ción acumulada dejó además a la sonda 
3 grados por debajo de la ruta trazada. 
De esta forma, a unos 100.000 km de 
altitud, el vehículo inició de nuevo el 
descenso, cayendo sobre Africa 38 ho- 
ras y 6 minutos después del despegue. 

Como en ocasiones anteriores, los con- 
tadores Geiger transportados por la Pione- 
er-3 salvaron el honor de la misión. Con 
los datos aportados por ellos, los científi- 
cos confirmaron la existencia de dos ani- 
llos de radiación principales alrededor de 
la Tierra, situados a 3.000 y a 16.000 km 
de distancia. El resto de experimentos fun- 
cionaron también perfectamente, excepto 
el sensor fotoeléctrico, que nunca llegó a 
encontrarse lo bastante cerca de la Luna 
como para detectar su débil luz. 

En todo caso, el ominoso final de la 
Pioneer-3 marcaría la inminencia de un 
hito en la historia de la astronáutica: 
después de un largo viaje de evolución 
natural y tecnológica a través de los si- 
elos, la Humanidad se hallaba por fin 
lista para conseguir lo que había soñado 
siempre. Por primera vez, un ingenio 
construido por la mano del Hombre vi- 
sitaría otro astro. 

La hora del Mechta había llegado 
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HOMENAJE 
AL EJÉRCITO DEL AIRE 


EN LA LOCALIDAD 
DE CASTUERA (BADAJOZ) 


FMURANTE LOS DIAS 28 
de febrero al 3 de marzo, 
se ha celebrado en la locali- 
dad de Castuera (Badajoz) y 
por iniciativa del alcalde-pre- 
sidente de su Ayuntamiento, 
Francisco Martos Ortiz, unas 
jornadas de “Homenaje al 
Ejército del Aire” en las que 
se ha organizado una exposi- 
ción de diverso material aero- 
náutico del Ala 23 en el cen- 
tro cultural de la localidad. 
Paralelamente los alum- 
nos de los centros educati- 
vos han desarrollado parte 
de sus actividades escola- 
res, realizando una exposi- 
ción de dibujos, cuentos cor- 
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tos, redacciones y collages, 
en el mismo centro cultural y 
que ha tenido como tema “El 
Ejército del Aire en la ayuda 
humanitaria”. 

También se han efectuado 
otras actividades en las que 











hay que destacar la acepta- 
ción y gran asistencia de ve- 
cinos de Castuera a una ex- 
hibición de perros policía y 
diversas conferencias con 
proyección de películas, por 
parte del personal del Ala 23. 


Por último el sábado 3 de 
marzo fue inaugurada la 
“Glorieta Ejército del Aire”, 
donde previamente y en una 
plataforma metálica se había 
instalado un avión F-5 dona- 
do a esta localidad y situado 
en una de sus principales 
entradas, la correspondiente 
a la carretera de Badajoz-Vi- 
llanueva de la Serena. Este 
acto fue presidido por el ge- 
neral jefe del Mando Aéreo 
del Estrecho y Segunda Re- 
gión Aérea, teniente general 
Eduardo González-Gallarza 
Morales, en nombre y repre- 
sentación del general jefe 
del Estado Mayor del Ejérci- 
to del Aire, descubriendo 
una placa conmemorativa de 
este acontecimiento, siendo 
acompañado por el alcalde- 
presidente del Ayuntamiento 
Francisco Martos Ortiz, por 
el coronel jefe del Ala 23, 
Diego Tobarra Lozano, y | 
otras autoridades civiles y 
militares de la comunidad 
extremeña. 

Finalmente, merece la pe- 
na destacar las muestras de 
admiración y cariño de los 
vecinos de Castuera y otros 
pueblos próximos a la co- 
marca de la Serena, ya que 
a pesar de las inclemencias 
del tiempo fue muy numero- 
sa su asistencia y en todo 
momento manifestaron su 
atención al personal de la 
Base Aérea de Talavera allí 
desplazado. 
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VISITA DEL DIRECTOR GENERAL 
DE RECLUTAMIENTO Y ENSEÑANZA MILITAR 
A LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


== L PASADO 5 DE MARZO 
el director general de 
Reclutamiento y Enseñanza 
Militar, teniente general Gre- 
gorio López Iraola, visitó la 
Academia General del Aire 
por primera vez desde que 
tomara posesión en el cargo 
el pasado mes de diciembre 
de 2000. 

Le acompañaron el te- 
niente general Manuel Este- 
llés Moreno, todavía jefe del 
Mando de Personal del Ejér- 
cito del Aire, el subdirector 
general de Enseñanza Mili- 
tar, general de división Anto- 
nio de la Chica Olmedo, el 


La 
o 4 TH 
A 


- 
Se 
e 


e 


director de Enseñanza del 
Ejército del Aire, general de 
brigada Pedro Tortosa de 
Haro, y el jefe del Área de 
Ordenación de la Subdirec- 
ción General de Enseñanza, 
capitán de navío Antonio 
Barrera Sánchez. 

A su llegada a la Acade- 
mia por vía aérea, el DIGE- 
REM fue recibido por el co- 
ronel director del centro, 
Fernando Carrasco Argúe- 
so, la comisión designada y 
un piquete de honores for- 
mado por caballerosídamas 
alumnos al mando de un al- 
férez alumno. 
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APOYO INTERNACIONAL PARA EL TRANSPORTE 
Y EL REABASTECIMIENTO AEREO 


L PASADO DIA 8 DE 
¡febrero se celebró, en 
el Cuartel General de la 
Fuerza Aérea holandesa 
(La Haya), una reunión de 


alto nivel para firmar el 
acuerdo ATARES (apoyo 
internacional para trans- 
porte y reabastecimiento 
aéreo), así como para 
analizar la posible crea- 
ción de una “célula de co- 
ordinación”, que en el futu- 
ro permita hacer uso co- 


mún de las capacidades 
de transporte aéreo militar; 
todo ello dentro del marco 
de los siete países del Eu- 
ro Air Group (EAG: FR, IT, 
BE, UK, GE, NE, SP). Por 
parte del Ejército del Aire 
asistió el GJMACOM. 

En este sentido y con moti- 
vo del ejercicio Red Flag 03, 
el Ejército del Aire francés y el 
Ejército del Aire español han 
sido los primeros en activar el 
acuerdo ATARES. 











Tras un recorrido en vehí- 
culo por las instalaciones de 
la Academia, y después de 
un briefing general sobre la 
AGA que impartió el coronel 
director, el DIGEREM visitó 
la biblioteca, aulas, poli- 





deportivo y alojamientos de 
alumnos, además de una ex- 
posición estática de aviones 





E-25 (CASA 101), E-26 (Ta- 
miz) y T-12 (Aviocar), conti- 


nuando con la visita a distin- 
tas instalaciones de tropa, 
tales como alojamientos, ofi- 
cina de información del sol- 
dado y cocina/comedor. 
Antes del almuerzo, que tu- 
vo lugar en el club de oficia- 


les “Ruiz de Alda”, el teniente | 


general López Iraola visitó el 
museo de la Academia, fir- 
mando en su libro de honor. 
Por la tarde, se desplazó a 
las instalaciones de Los Alcá- 
zares con el fin de conocer 
sus dependencias, alojamien- 
tos de tropa profesional, y las 
distintas obras que allí se es- 
tán llevando a cabo, finalizan- 
do así la visita a la Academia 
General del Aire. 
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VISITA DE LA ACADE 


MIA GENERAL DEL AIRE 


E 


A LA BASE AEREA DE MATACAN 


L DIA 7 DE MARZO, LA 
¿Base Aérea de Matacán 
recibió la visita de dos profe- 
sores y 47 alumnos de la 
Academia General del Aire. 
La jornada se inició con 
la exposición del briefing 
general de la unidad por 
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Ill REUNIÓN 
CUATRIPARTITA 


FL DIA 9 DE MARZO, TUVO 
== lugar en Venecia (Italia), 
la celebración de la || Reu- 
nión Cuatripartita, sobre co- 
operación operativa en el 
campo de la observación 
desde el espacio. El prime- 
ro de estos encuentros, 
convocado a iniciativa de 
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parte de su coronel jefe 
Gerardo Luengo Latorre, 
para a continuación comen- 
zar la visita por las distintas 
dependencias e instalacio- 
nes del Grupo de Escuelas. 
Durante el recorrido los 
alumnos recibieron puntual 
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Francia y Alemania y con 
invitación a Italia y España, 
tuvo lugar en la sede del 
Bureau Espace de /|'État 
Major des Armées, París 
(Francia) el pasado 14 de 
abril de 2000. Le siguió un 
segundo encuentro en 
Bonn (Alemania), el 15 de 
octubre del pasado año. 
Básicamente el objetivo 
de estas reuniones consiste 


Ml a 


a” e 
ST : E 


y completa explicación del 
trabajo que se desarrolla 
en las distintas áreas de 
actividad. 

Es de destacar el interés 
suscitado entre los alumnos 
durante la visita al complejo 
de simuladores de la Es- 
cuela de Control y Tránsito 
Aéreo, así como el emotivo 
encuentro que se produjo 


lr. BS O 
en un intercambio de puntos 
de vista sobre diversos as- 
pectos de la observación 
desde el espacio, entre los 
cuatro países mencionados, 
desde una óptica meramen- 
te operativa y siempre en lo 
relativo a Defensa; así co- 
mo estudiar las posibilida- 
des de cooperación opera- 
cional en el citado campo y 
su utilización en el marco de 


Le. e... .............. 





entre los alumnos que reali- 
zaban la visita y los alfére- 
ces del 5* curso de la AGA 
que actualmente se en- 
cuentran completando su 
formación académica en la 
Escuela de Transporte de 
esta base. Una comida con 
el jefe de la unidad puso fin 
a tan significativa y entraña- 
ble jornada. 


los acuerdos de Helsinki (en 
lo que afecta a Seguridad y 
Defensa). 

Estas reuniones constitu- 
yen un importante foro de 
diálogo sobre temas operati- 
vos espaciales, entre los pa- 
íses europeos líderes en la 
observación desde el espa- 
cio. Muestra de su trascen- 
dencia, son los actuales tra- 
bajos sobre un documento 
de "necesidades operativas 
comunes para un sistema 
global europeo de observa- 
ción por satélite”, en el que 
España, a través de la Divi- 
sión de Inteligencia del 
EMACON, participa activa- 
mente, merced a su recono- 
cida experiencia en la ges- 
tión y explotación de medios 
espaciales en el campo de 
la observación. 

Se trata, en suma, de 
mantener e impulsar los con- 
tactos multilaterales en be- 
neficio de la capacidad pro- 
pia y de la Unión Europea en 
su conjunto. 


JOSÉ TAMAME CAMARERO 
Coronel de Aviación 
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TOMA DE POSESIÓN DEL NUEVO DIRECTOR DE 
SERVICIOS TECNICOS DEL EJERCITO DEL AIRE 


L GENERAL DE BRIGADA 
del Cuerpo General del 


Ejército del Aire Esteban 
: Granero Pérez tomó pose- 
: sión del cargo de director 
: de Servicios Técnicos, en 
: acto solemne que se cele- 
: bró el pasado lunes, día 12 


de marzo, en el salón de 
honor del Cuartel General 
del Ejército del Aire. La ce- 
remonia fue presidida por 
el jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, gene- 
ral del Aire Juan Antonio 
Lombo López. 


TOMA DE POSESIÓN DEL NUEVO JEFE DEL 
MANDO DE PERSONAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


L GENERAL DE DIVISION 

del Cuerpo General del 
Ejército del Aire, Ramón Gar- 
cía Ruiz, tomó posesión del 
cargo de jefe del Mando de 
Personal, en acto solemne 
que se celebró el pasado lu- 


nes, día 12 de marzo, en el : A 
salón de honor del Cuartel Ge- : HE 
neral del Ejército del Aire. La : 4 
ceremonia fue presidida por el : MM 
jefe del Estado Mayor del Ejér- : MB 
cito del Aire, general del Aire : E 


Juan Antonio Lombo López. 


L DIA 8 DE MARZO EL CENTRO 
DE GUERRA AÉREA recibió la 
visita del Grupo de Estudios Regio- 
nales del U.S. Air War College. Esta 
visita se encuadra en el marco de un 
viaje que los alumnos del Air War 
College realizaron a países de la 
cuenca mediterránea a principios del 
mes de marzo. El objeto de este via- 
je era analizar los distintos puntos 
de vista de Francia, España, Túnez 
y Marruecos sobre asuntos como la 
seguridad europea y su relación con 
el norte de Africa y los programas de 
cooperación con los Estados Unidos, 
sobre todo bajo el punto de vista na- 
cional, europeo y fuera del marco de 
la OTAN. 
La comisión estaba formada por 18 
personas de las que tres eran profe- 
sores y 15 alumnos. Cabe destacar 


EL U.S. AIR WAR COLLEGE 


EN EL CENTRO DE GUERRA AEREA 


de los 15 alumnos, 1 del departamen- 
to de Estado y 1 del Ejército de Tierra. 
La graduación de la mayoría era de 
teniente coronel. La comisión estaba 
acompañada por el agregado aéreo 
de los Estados Unidos en España y 
su ayudante. 

La visita a España duró 4 días en 
los que los alumnos visitaron la base 
de Rota, la embajada de los Estados 
Unidos en Madrid, el Cuartel General 
del Ejército del Aire, el Cuartel Gene- 
ral del Estado Mayor Conjunto y el 
Ministerio de Defensa. 

En el Cuartel General del Ejército 
del Aire los alumnos fueron recibidos 
por el general director del Centro de 
Guerra Aérea quien tras unas breves 
palabras de bienvenida introdujo la 
presentación sobre el Ejército del Ai- 
re. En ella se explicaron la misión, 
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composición, cadenas de mando, or- 
ganización, presente y futuro del 
Ejército del Aire. Tras la exposición 
se dedicaron unos minutos a pre- 
guntas y respuestas en las que se 
plasmó el alto nivel profesional de 
los asistentes y su preocupación por 
los asuntos relativos a la seguridad 
en la región europea y la cuenca 
mediterránea. 

El interés manifestado tanto por 
los profesores acompañantes como 
por los alumnos en las preguntas y 
conversaciones mantenidas después 
de la exposición muestra el recono- 
cimiento que el Centro de Guerra 
Aérea está adquiriendo en su corta 
existencia. 


ARTURO VICENTE PÉREZ CUARTERO 
Comandante de Aviación 
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TOMA DE POSESIÓN DEL GENERAL JEFE DEL MANDO AÉREO DE LEVANTE 
Y 3* REGIÓN AÉREA EN LA BASE AÉREA DE ZARAGOZA 


AJO LA PRESIDENCIA 
del jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, 
Juan Antonio Lombo López, 
tuvo lugar el día 14 de marzo 
en la Base Aérea de Zarago- 
za, el acto de toma de pose- 


sión de la jefatura del Mando 
Aéreo de Levante y 3* Re- 
gión Aérea por el teniente 
general del Ejército del Aire 
Manuel Estellés Moreno. 

Al acto asistieron Marcelino 
Iglesias Ricou, presidente de 


LARREA. 1.40464444444044444040444004 uo... ..4.44 


VISITA DE LOS ESTADOS MAYORES DEL EJÉRCITO 
DEL AIRE Y DE LA FUERZA AÉREA HOLANDESA 
A LA BASE AÉREA DE MATACÁN 


[E= L DIA 14 DE MARZO, LA 
| Base Aérea de Matacán 


recibió la visita de los Esta- 


dos Mayores del Ejército del 
Aire y de la Fuerza Aérea ho- 
landesa, representados por 
el general José Julio Rodrí- 
guez Fernández y el como- 
doro del Aire De Jong. 


Ñ 
Ls 


A su llegada a la Base fue- 
ron recibidos por el coronel je- 
fe de la unidad Gerardo Luen- 
go Latorre, para a continua- 
ción, iniciar un apretado 
programa que comenzó con la 
exposición por el comandante 
de la base, del briefing gene- 
ral del Grupo de Escuelas y 





la Diputación General de Ara- 
gón, autoridades civiles y mi- 
litares y jefes de unidades del 
Mando Aéreo de Levante. 

A las 12:30 horas hizo su 
entrada en la plaza de armas 
de la Base Aérea de Zarago- 


ERERAELALEAELICAAAAACACICAC.CCLEL(LESAICA .fL(........so 


continuó con la visita a distin- 
tas instalaciones de la Base. 
Antes de abandonar la unidad 
presenciaron un lanzamiento 
LAPES que suscitó especial 
interés entre los asistentes. 


Posteriormente el grupo 
se trasladó a la ciudad de 
Salamanca para realizar una 
interesante visita cultural, 
donde cabe destacar la reali- 





za el jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, a quién 
le fueron rendidos los hono- 
res de ordenanza, pasando 
seguidamente revista a la 
escuadrilla de honores. 

Se inició el acto con la lec- 
tura del Real Decreto de 
nombramiento del teniente 
general Manuel Estellés Mo- 
reno como general jefe del 
MALEV, procediéndose al re- 
levo, con la fórmula regla- 
mentaria. 

Tras una alocución del JE- 
MA y del nuevo general jefe 
del MALEV, tuvo lugar el ac- 
to de homenaje a los que 
dieron su vida por España, 
para terminar con el desfile 
aéreo de las unidades de la 
Base Aérea de Zaragoza, 
Ala 15 y Ala 31, seguido de 
otro terrestre con la partici- 
pación de las fuerzas que 
habían rendido honores, 

Al finalizar los actos se sir- 
vió un vino de honor en el 
pabellón de oficiales. 





zada a la biblioteca antigua 
de la Universidad de Sala- 
manca, siéndole mostrado y 
explicado con todo lujo de 
detalles parte de los manus- 
critos e incunables que en 
ella se encuentran. 











Un almuerzo en un restau- 


rante típico de la ciudad puso 


fin a tan significativa jornada | 


para los ilustres visitantes. 
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VISITA AL DESTACAMENTO ICARO - 
DE LOS COMPONENTES DE LA 7? Y 82 PROMOCION 
DEL MASTER DE SEGURIDAD Y DEFENSA 
DE LA UNIVERSIDAD COMPLUTENSE DE MADRID 


L JUEVES 15 DE MARZO 

el destacamento Icaro 
del Ejército del Aire en la 
Base Aérea de Aviano (lta- 
lia) recibió la visita de los 
componentes de la 7* y 8? 
promoción del master de 
Seguridad y Defensa de la 
Universidad Complutense 
de Madrid, que se celebra 
en colaboración con el 
Centro Superior de Estu- 
dios de la Defensa Na- 
cional (CESEDEN). 

El motivo de la vista se en- 
cuadra dentro de la forma- 
ción recibida relacionada con 
las organizaciones interna- 
cionales a las que pertenece 
España y en este caso con- 
creto, a la OTAN. 

La visita transcurrió por 
las diferentes áreas que 
componen el destacamento: 
operaciones, mantenimien- 


to, centro de comunicacio- 
nes, inteligencia y lo que 
más expectación y pregun- 
tas suscitó, el avión F-18. 
Además se impartieron con- 
ferencias sobre las opera- 
ciones aéreas realizadas 
por el destacamento, y de 
seguridad y defensa en 
despliegues aéreos. 

El fin de semana fue apro- 
vechado en diversas excur- 
siones culturales a diferen- 
tes parajes turísticos cerca- 
nos a Aviano, que resultaron 
muy del agrado de los parti- 
cipantes. 

El lunes 19 de marzo y 
tras una copa de vino espa- 
ñol en la que se expresaron 
agradecimientos y se inter- 
cambiaron recuerdos, se dio 
por concluida la visita, regre- 
sando a continuación sus in- 
tegrantes a España. 
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VISITA DE LA ESTAER 
AL CONGRESO 
DE LOS DIPUTADOS 


L DIA 14 DE MARZO LA 
ESTAER realizó una visi- 
ta al Congreso de los Diputa- 
dos. La representación de la 
Escuela estaba formada por 
26 alféreces alumnos de los 
Cuerpos de Ingenieros (ING, 
TAE, TEL e INI) y de Espe- 
cialistas (TAP y SOP) y por 
13 sargentos alumnos, tam- 
bién del Cuerpo de Especia- 
listas (ADM e INF), acompa- 
ñados por su coronel director 
Antonio Alvarez Pujolar y 
otros cinco profesores. 
Después de visitar las diver- 
sas salas del palacio y el he- 
miciclo, fueron recibidos por 
su presidenta Luisa Fernanda 
Rudí Úbeda, a la que el coro- 
nel director hizo entrega de un 
pequeño obsequio como re- 
cuerdo de su primera visita a 
tan alta institución del Estado. 
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ESCUELA UN 
IGENIERIA 
VELA e | N DOS TRIALES 
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EL ALA 23 RECIBE EL NOMBRAMIENTO DE “EMPRESA U ORGANISMO DISTINGUIDO” 


Ñ "4% ON MOTIVO DE la fes- 
Y tividad de San José, la 
Escuela de Ingenierías |n- 
dustriales de la Universidad 
de Extremadura celebró un 
acto académico el pasado 


día 21 de marzo, en el que 
su director, Francisco Quin- 
tana Grajera, entregó una 
placa al coronel jefe del Ala 
23 Diego Tobarra Lozano, 
nombrando a esta unidad 


VISITA DEL SUBSECRETARIO DE DEFENSA 
A LA BASE AEREA DE ZARAGOZA 


E=L DIA 22 DE MARZO 
É ¿Víctor Torre de Silva y 


| López de Letona, subsecre- 


tario de Defensa, visitó la 
Base Aérea de Zaragoza, a 
fin de conocer la realidad y 
problemática del Ejército del 


Aire y sus unidades, en es- 


pecial en aquellos aspectos 
que son de su competencia. 

Fue recibido por el jefe del 
MALEV, el general jefe de la 
Base Aérea de Zaragoza, el 
delegado de Defensa en Za- 
ragoza, el general director 
de Enseñanza y los jefes de 
las unidades que se ubican 
en la base. 

En la sala de briefing del 
Ala 15 asistió a la presenta- 
ción de las características 
generales de la base y de 
sus peculiaridades, así co- 
mo las de las distintas uni- 
dades, haciendo especial 
mención a los temas que 
atañen a la Subsecretaría 
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de Defensa, como personal 
y enseñanza. 

Tras interesarse por el EF- 
18 del Ala 15, se trasladó a la 
Escuela de Técnicas de Se- 
guridad, Defensa y Apoyo, 
donde recibió una visión ge- 
neral de este centro de ense- 
ñanza, vital en el proceso de 
profesionalización en el que 
estamos inmersos, para pro- 
ceder a continuación a visitar 
las instalaciones que la Agru- 
pación Base pone a disposi- 
ción de los soldados de todas 
las unidades: alojamientos, 
D.E.S., aulas, etc. 

Para finalizar la jornada el 
subsecretario de Defensa se 
reunió con una representación 
de todo el personal de la ba- 
se, exponiéndoles las líneas 
de actuación del departamen- 
to y respondiendo a las pre- 
guntas que algunos de ellos le 
hicieron, relativas a las mate- 
rías de su competencia. 


“empresa u organismo dis- 
tinguido”. 

Se da la circunstancia de 
que este año el citado cen- 
tro de enseñanza también 
celebra el XXV aniversario 


BREFAALLELAAAAAAAACLACAAAALAAAAAAAAAAAAAAAAAA 





de su fundación y ha queri- 
do resaltar especialmente a 
aquellas empresas u orga- 
nismos que han destacado 
de forma desinteresada en 
sus relaciones y colabora- 
ción con la Escuela de Inge- 
nierías Industriales. En este 
sentido, entre las seis em- 
presas u organismos elegi- 
dos de la comunidad extre- 
meña se encuentra el Ala 23 
de Instrucción de Caza y 
Ataque. 

Este acto académico fue 
clausurado por la vicerrec- 
tora de Innovación Educati- 
va y Calidad Docente de la 
Universidad de Extremadu- 
ra, María José Martín Del- 
gado, Asistió el alcalde del 
Ayuntamiento de la ciudad 
de Badajoz acompañado de 
otras personalidades rela- 
cionadas, respectivamente, 
con la actividad empresarial 
y la universidad de Extre- | 
madura. 
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CELEBRACION DE LAS 
100.000 HORAS DE 
VUELO EN El 45 
GRUPO 


BARA UNA UNIDAD DE 
Y Fuerzas Aéreas del Ejér- 
cito del Aire la realización de 
un número tan elevado de 
horas de vuelo es un hito im- 
portante en su historia, má- 
xime cuando éstas se han 
cumplido a lo largo de casi 
45 años de dedicación plena 
a las múltiples misiones que 
esta unidad tiene asignadas. 
Si esta circunstancias se 
une al hecho de que se 
cumplen también los 30 
años de servicio del avión 
Falcon 20 en el Ejército del 
Aire, avión emblemático y 
pieza fundamental del 45 
Grupo, los motivos de cele- 
bración son dobles. 

Este hito histórico se cele- 
bró el pasado día 23 de mar- 
zo en las instalaciones del 45 
Grupo en la Base Aérea de 
Torrejón con un sencillo acto 
castrense presidido por el te- 
niente general Antonio Cer- 
vera Madrigal, jefe del Man- 
do Aéreo del Centro y de la 
Primera Región Aérea. A es- 
ta ceremonia asistieron más 
de 300 invitados, la mayoría 


antiguos componentes del 
grupo, entre los que destaca- 
ban sus últimos jefes: gene- 
ral Enrique Nieto Rodríguez, 
general Adolfo López Cano, 
coronel Genaro López Iñi- 
guez, autoridades militares y 
entidades civiles con íntima 
relación con esta unidad co- 
mo son Dassault, Iberia, Ae- 
na, Commodore, Flight Sa- 
fety, Iberswiss, ITP y AISA. 

El teniente general Cerve- 
ra fue recibido en la zona de 
la parada por el general An- 
drés Navas Ráez, jefe de la 
Base Aérea de Torrejón. 
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Después de los honores de 
ordenanza, el general Cer- 
vera pasó revista a las fuer- 
zas y saludó a los invitados 
al acto; seguidamnte el coro- 
nel jefe del 45 Grupo, José 
Jiménez Ruiz, solicitó permi- 
so para pronunciar una bre- 
ve alocución en la que recor- 
dó los 45 años de historia 
del Grupo y se procedió a la 
inauguración de un monolito 
en memoria de todos aque- 
llos que han contribuido con 
su esfuerzo a la tarea desa- 
rrollada por la unidad. Segui- 
damente se depositó una 





corona de laurel en el monu- 
mento a los caidos y se in- 
terpretó el himno del Ejército 
del Aire por todos los pre- 
sentes. 

El 45 Grupo se vistió de 
gala para la ocasión, ocu- 
pando lugar de honor entre 
los aviones de dotación ex- 
puestos el Falcon 20. Es 
preciso mencionar que du- 
rante la ceremonia no se ex- 
hibió ninguno de los TK-17 
pertenecientes a la unidad 
dado que se encontraban 
destacados fuera de la Ba- 
se. Eso sí, durante el vino 
de honor que tuvo lugar a 
continuación del acto se pu- 
do asistir a la espectacular 
llegada del TK-17-1 que re- 
gresaba con dos C-15 a los 
que había escoltado cruzan- 
do el Atlántico repostándolos 
en vuelo y proporcionándo- 
les cobertura de navegación 
y comunicaciones, después 
de un mes de ausencia par- 
ticipando en el ejercicio 
Flag-01 en la Base Aérea de 
Nellis, Nevada, EE.UU. 

En el brindis que dio pie al 
vino de honor, el teniente 
general Cervera leyó sendos 
mensajes de felicitación de 
S.M. el Rey y del ministro de 
Defensa. 

La celebración de las 
100.000 horas de vuelo sir- 
vió además para reunir en 
una jornada entrañable a 
muchos de los antiguos 
componentes de esta unidad 
que por motivos profesiona- 
les o del inexorable paso del 
tiempo han dejado de estar 
en contínuo contacto, permi- 
tiendo renovar ese vínculo 
que une a las personas que 
tienen una empresa común 
y se sienten identificados 
con una unidad de este Ejér- 
cito del Aire, unidad que co- 
mo mencionó el coronel Ji- 
ménez en su alocución, tie- 
ne a gala ser la que con 
orgullo ha mostrado por más 
países del mundo la bande- 
ra de España y el uniforme 
del Ejército del Aire. 
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Hace 75 años , t 
Héroe | | 

i t 

Drius Melilla 13 mayo 1926 
Yon honda tristeza y pro- 
Jíunda emoción. se ha recibi-  ¡ ; 
do al “Junkers” de la Cruz Roja que — ! 
desde Midar transportaba el cadáver | ' 
del capitán Antonio Calderón López- 1 
Bago. Formada la fuerza, luego de — ! 
serle impuesta la Medalla Militar, 1 ! 
desfiló ante los restos de su jefe de — 
escuadrilla, rindiéndole honores. — ! 5 
Más tarde, en el transcurso de su | Hace 75 años 
entierro, los aviadores volaron, arro- 1 Nueva táctica 
jando desde sus aparatos profusión ! A 
de flores sobre la carroza, como; Dar Drius 8 mayo 1926 
póstuma ofrenda de carifio y admi- 1 e4atorce “Bristol”, agrupados en dos escuadrillas, uno tras otro pro- | 
ración a su abnegado y heroico ' A stegiendo al anterior, han puesto en práctica sobre el zoco de Telata de : 
compañero. | y '- Aslef, una nueva y efectiva modalidad de ataque rasante, gracias a la cual, $ 
según la información facilitada 1 sin duda, pudo tomarse la posición. Para hacerse ¡dea de la agresividad del | 
por el suboficial Buenaventura Pérez + combate, baste decir que dos aparatos fueron derribados en campo enemi- ' 
Porro, que pilotaba el "Bristol" cuan- 1 go resultando otros siete seriamente tocados. A título de muestra, diremos ! 
do se recibió la acuciante orden de + tan sólo que el avión del teniente García Morato recibió 27 impactos. 
que “cueste lo que cueste”, había 4 Nota de El Vigía: Dicha táctica adquiriría carta de naturaleza en la guerra ' 
que descubrir el emplazamiento de 1 civil, donde aquellos “Pavos", He-51 o Romeos, con jefes como "El Chi- | 
los cañones que batían al campa- '_ lín", Pisón, “El Corto” o Negrón, practicando la “Cadena”, cual infantería + 
mento del Zoco de Telata, dado su '- alada, cubriéronse de gloria. j 


r 


evidente riesgo fue el propio jefe de 

escuadrilla quien, como observador, 

junto a un piloto voluntario se prestó 
para llevarla a cabo. 

-—Yaen vuelo, cuando el capitán 

Calderón distinguió en las lomas 


Hace 60 años 


Derribado 


21 mayo 1941 


| orat máris un Spitfire, perte- 

neciente al célebre 609 Escua- 
drón de la RAF, en acción de guerra 
ha desaparecido en aguas del Canal 
de la Mancha, el oficial piloto Rodol- 
fo Hemricourt de Grunne. Se teme 
haya sido derribado por la caza de la 
Luftwaffe, 

Nota de El Vigía: Miembro de una 
familia aristócrata belga, Hemricourt 
llegó a España en octubre de 1936, 
alistándose como voluntario en la 
Falange argentina, unidad en la que 
como infante combatió y resultó he- 
rido. Una vez restablecido, tras efec- 
tuar un cursillo de transformación en 
la escuela de Tablada -ya era piloto 
civil en su país- pasó destinado a la 
"Pavas" de cooperación y luego a los 
Heinkel 51, desde los que se incor- 
poró a la caza de Morato donde se 
adjudicó 10 victorias seguras y 4 
probables. 








El entusiasmo, a veces heroico, 


puesto de manifiesto por Hemri- 
court en España, avalado por 425 
servicios de guerra, lamenta- 
blemente no fue reconocido a tiem- 
po, ya que la Medalla Militar le fue 
concedida pocos días después de 
su muerte. 








próximas a Beni Taben el primer 
fogonazo de un disparo, aún a pe- 
sar del enorme riesgo producido 
por el intenso fuego que los rebel- 
des hacían contra el avión, des- 
cendió a baja altura, sufriendo he- 
ridas que le ocasionaron la muerte 
instantánea. Confiando en un mi- 
lagro y a fin de que le fuera pres- 
tada la más pronta ayuda, el piloto 
tomó tierra en el campamento de 
Midar, donde, por desgracia, nada 
se pudo hacer por él, 


Manila 13 mayo 1926 


las once y veinte de la 

mañana, ante una multitud 
enfervorizada que había acudido a 
recibirles, y escoltado por una es- 
cuadrilla norteamericana, ha tomado 
tierra en el campamento Nichols, el 
Breguet n* 30, tripulado por los ca- 
pitanes Eduardo González Gallarza y 
Joaquín Loriga. Finaliza así, el largo 
y meritorio periplo de 17.100 km. 
que no exento de contrariedades, ha 
sido cubierto en 106 horas de vuelo. 
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Hace 45 años 
Presentación 


Madrid 18 mayo 1956 


L a lluvia no consiguió deslucir el desfile militar celebrado esta tarde en Madrid, con ocasión de la visita 
by en honor del Rey Faisal 11 de Irak. En él, han hecho su presentación pública los reactores “Sabre” del Ala de 
aza n* 1 con base en Valencia-Manises. 16 de ellos, al mando del teniente coronel Hevia, en perfecta formación y 
baja altura, atronaron el espacio a gran velocidad, dal asombro de las miles de personas que los admiraron. 
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Hace 45 años $ 


Gratitud 


== a 


Barcelona 25 mayo 1956 


z 1 Arma Aérea francesa ha 
e nomeraleado: al Ejército del Ai- 
re en la persona del jefe del Sector 
Aéreo de Barcelona, coronel Eche- 
garay, como prueba de gratitud por 
la valiosa intervención en el salva- 
mento del piloto francés Claude 
Vaisse. Como se recordará, los he- 
chos ocurrieron el pasado fin de 
año, cuando dos reactores T-33 que 
desde Toulouse se dirigían a Oran, 
colisionaron en vuelo a 50 millas 
mar adentro de San Feliu de Gui- 
xols. Uno de ellos, pilotado por el 
comandante Gatissou y el teniente 
Chapo, consiguió alcanzar el aero- 
puerto barcelonés de El Prat. Su pa- 
reja, con importantes averías, cayó 
al mar, haciendo antes uso del 
asiento lanzable uno de sus pilotos, 
quien tras pasar más de veinte ho- 
ras sin comer ni beber en su balsa 
inflable, fue rescatado por el vapor 
italiano “Celio”. De gran importan- 
cia fue la actuación del Grumman 
AD 1-2 de Pollensa que, tras locali- 
zarlo, dirigió al referido buque hasta 
el náufrago. 








Hace 50 años 


Debut 


Alcalá de Henares 18 mayo 1951 


Yon motivo del estreno de su nuevo aparato -un precioso 
JBiicker > Jnomeister , que había pertenecido a nuestra Aviación Mili- 
tar- el príncipe Constantino Cantacuzeno, ha ejecutado una excelente y 
arriesgada exhibición acrobática aplaudida con entusiasmo por la nutrida 
representación de jefes, oficiales y tropa del Ejército del Aire que la presen- 
ció. Como declararía el que, en los días de la Segunda Guerra Mundial fue- 
ra un “as” de la aviación rumana, aunque su debut había tenido lugar el pa- 
sado día 10 en Cuatro Vientos ante la esposa del jefe del Estado y el minis- 
tro del Aire, dentro de los actos de celebración de la fiesta nacional de su 
país, la demostración de hoy, dedicada a los aviadores militares, no tenía 
otro objeto que agradecer su ayuda y apoyo desde que se exilió en España. 
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Hace 45 años 


Periplo cultural 
Madrid 13 mayo 1956 

pe 21 ' ] 2er , 

. E a bordo de de “Jun 


kers" y un n DC: 3 del Escuadrón de 
E.M., puestos gentilmente a su dispo- 
sición por el Ejército del Aíre, un buen 
número de miembros de la Asociación 
Española de Amigos de los Castillos, 
celebró su "día" con una correría por 
ocho provincias castellanas, contem- 
plando, desde una perspectiva poco 
usual, una veintena de fortalezas. 
Pilotaron los aviones el coman- 
dante Romero y los capitanes Fillol, 
Grande y Meñaca, a quienes, al des- 
pedirse, ya finalizado el periplo, su 
satisfecho presidente les dijo: “Más 
que transportarnos por la geografía 
peninsular, nos hemos sentido rea- 
lizando un fantástico viaje por los 
siglos españoles de la Edad Media". 





Hace 25 años 
Colaboración 
La Coruña 21 mayo 1976 


la vuacl catas” 
A de trófica, Eo con a faoliva 
del encallamiento, incendio y nau- 
fragio del petrolero "Urquiola”, y a 
fin de paliar en lo posible, el terri- 
ble efecto de la marea negra, el 
Ejército del Aire ha tenido una des- 
tacada participación. Si por un la- 
do, aviones del Ala 22 de lucha 
antisubmarina, han contribuido ex- 
plorando y vigilando los movi- 
mientos de aquella: el MATRA, a 
través de la operación “Galopante”. 
en la que se han implicado los 
Hércules, DC-4 y Azor, ha trans- 
portado desde Barcelona y Getafe a 
La Coruña y Santiago, varios cien- 
tos de toneladas de espumantes y 
detergentes a fin de combatirla. 
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2001. una reflexión espacial 


ROBERTO PLA 
Comandante de Aviación 


http://www.aire.org/ 
plaCGaire.org 


unque los años son en sí mismos 

iguales los unos a los otros y su con- 

tabilidad y agrupamiento son criterios 
arbitrarios ideados por nosotros, en algún 
recóndito pliegue de nuestra materia gris 
reside, sin duda alguna, una o más neuro- 
nas amantes de los números mágicos y los 
símbolos. 

De esta forma, determinados números O 
imágenes adquieren un significado ajeno 
completamente a su naturaleza intrínseca 
o a su significación habitual. 

Arthur Charles Clarke nació en Inglate- 
rra en 1917. Ha escrito más de setenta 
obras de ciencia ficción y sobre el progre- 
so científico. Quizás el atractivo de estas 
obras es que el hombre soñador que escri- 
bió sus líneas no es un iluminado visiona- 
rio sino un profesor con una sólida forma- 
ción científica. Titulado en Física y Mate- 
máticas por el prestigioso King College 
de Londres, dos veces presidente de la 
Sociedad Interplanetaria Británica y des- 
cubridor de la Orbita Geoestacionaria so- 
bre la que publicó los primeros artículos 
en 1945. 

Entre los relatos de su libro “Expedi- 
ción a la Tierra” (1953) se encuentra “El 
centinela”, que sirvió de base para su obra 
posterior “2001: una odisea espacial”. 
Suele mencionarse en alguna de sus bre- 





http://www.geocities.com/hollywood/Aot/1916/2001.htm 
2001: Una odisea del espacio. 1968, Stanley Kubrick Nos habla de su film 
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ves biografías de solapa de libro que la 
versión cinematográfica de esta obra le hi- 
ZO compartir una nominación para el Os- 
car con Stanley Kubrick. Sin embargo, es- 
te premio que no obtuvo habría sido solo 
uno más en un larguísimo palmarés que 
incluye los más prestigiosos premios de la 
literatura de ciencia ficción: Kalinga, Hu- 
g0, Nebula... 

Quien ha leído la obra puede preguntar- 
se por la fidelidad de la adaptación cine- 
matográfica, pero se equivoca rotunda- 
mente. El guión de la película fue lo pri- 
mero. Después vendría su publicación 
como libro. Se dice que Kubrick y Clarke 
rodaban un día y veían el metraje rodado 
por la noche. Después decidían como de- 
bía seguir el guión y Clarke escribía la si- 
guiente escena. 

“2001: una odisea espacial” es un hito 
en la cinematografía del género. Lo que 
normalmente calificamos como una pelí- 
cula “muy buena”. Yo me di cuenta de 
ello cuando fui a verla a los 12 años con 
mi madre: No entendí nada en absoluto, 
así que deduje que debía ser una película 
muy buena. 

Sin embargo con el tiempo y perseve- 
rando en la lectura comprendí que en 
Clarke encontramos la auténtica ciencia 
Hicción, la que no abusa de la buena fe del 








http://mitpress.mit.edu/e-books/Hal/ 


lector asombrándole con fantasiosos y 
aberrantes fenómenos antinaturales, enga- 
ñándole al recurrir de forma fraudulenta a 
inventos, mecanismos, dispositivos O si- 
tuaciones no mencionadas y no deduci- 
bles de la trama de la novela, recurriendo 
en definitiva a la falsa y patética especta- 
cularidad de los monstruos gelatinosos o 
las repugnantes bestias voraces, más pro- 
pias de las novelas baratas que se leen en 
lo que dura una imaginaria y que dejan la 
mesa pringosa de ketchup y blandi-blup. 

Frecuentemente, el tiempo es cruel con 
los escritores de ciencia ficción. El nume- 
ro mítico escrito en la portada del libro, en 
los carteles y en los programas de mano 
de la película se asoma ahora a nuestra 
cocina desde la hoja del calendario. Com- 
paramos nuestra sociedad con las imáge- 
nes de 1968 y no podemos evitar una son- 
risa. Sin embargo, su autor no se siente 
descubierto ya que nunca pretendió ser 
profeta. Sin embargo en las siguientes no- 
velas del ciclo 2001, como 2010: odisea 
dos, 2061: odisea tres y 3001: la odisea fi- 
nal, basadas en los descubrimientos cien- 
tíficos de los Voyager en Júpiter y sus lu- 
nas, Clarke muestra hipótesis aventuradas 
que la ciencia tiende a confirmar: por 
ejemplo, la posibilidad de vida en la luna 
Europa por la presencia de agua y posi- 
bles volcanes submarinos 

Hay sin embargo en 2001 un personaje 
que desde el primer momento ha desper- 
tado mi interés. Naturalmente se trata del 
ordenador HAL9000. HAL es un ordena- 
dor dotado de inteligencia artificial tan si- 
milar a la humana que incurre en sus mis- 
mas contradicciones y debilidades, deri- 
vando a la locura a través de la mentira. 
Kubrick quería que su ordenador fuera de 





El Legado de HAL en el 
2001. Los Ordenadores como Sueño y Realidad desde el prestigioso MIT. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2001 

















sounds 
meanings 
links 
gallery 
products 


Añade UA Mitart MC dl 


Home | Auarda | Contact 


Ong al ennteud and sito desiga Y 109401 Gerege D Estad 


http://www.palantir.net/2001/ 





2001: A Space Odyssey Internet Resource Archive 





CEICADO CAN A Coal Memo 


TM 004 
Pops iplin P 1 
releago of 2001 





1 Mar 2001 

Sl estibilio mm Cetord festa the art of 
Harry Lángo 

31 Des 2000 
Heicome.1o 10 09 204 IMPI 
intemel Posourse Archive! 

17 Má 2000 


2001 itenational re-release news 


polantir aer 


>. > YE ¡Dencción [8] ber / pur dore s/p aletas cert EVE lec Peb 2001 htm 





2001: a spoca odyaey 
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http://mundo.ole.com/ciencia/articulo/html/cie133.htm 
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Senaiharx Daw. Erion Hewlez, Laarence Marchant y Richard Wood. 


Guida: Arthur C. Clara y Standey Kubrick. bavandosa en la novela del primero. 


Montaje: Ray Lovejoy 
Fotografía: Soba Aleots y Geoffrey Umswerth 


Diseño de producción. Ernest Archer, Harry Luego y Anthony Masters 


Vastawrio. Hardy Amia 


Másica: Alex North. Johana Strawsx, Richerd Stramx, Arem Kdetchotarian y Gyorryy Ligetí 


1961. EE.0U. Metro Golden Mayor. 119 "aprox. 


Es impontle para todos aquelos aficionados al séptimo arte, no reconoces que 2001: una odisea del espacio es una de 
esas películas denominadas como mibicas, y que se han ganado con el paso de los años un merecido puesto en el podio de las 


http://www.fortunecity.es/paralelas/criticas/269/Enlaces/Pelis/2001.htm 


2001: Una odisea en el espacio 


la marca IBM, pero esta compañía se ne- 
260 a que uno de sus ordenadores hiciera 
de malo. Entonces Kubrick cogió las tres 
letras anteriores a IBM, naciendo así el 
ordenador más famoso de toda la historia: 
HAL. Esta al menos ha sido la historia de 
HAL tal como ha circulado. Sin embargo 
en otra novela de la saga, Clarke haría de- 
cir a sus personajes: 

“¿Es cierto, Dr. Chandra, que eligió us- 
ted el nombre HAL para ir un paso por 
delante de IBM?” 

-"¡Que tontería! La mitad de nosotros 
procede de IBM y hemos estado intentan- 
do desmentir esta historia durante años. 
Creo que ahora, cualquier persona inteli- 
gente sabe que H-A-L es el acrónimo de 
Heuristic ALgorithmic.” 

Así pues las características de HAL son 
poseer la capacidad de inventar mediante 
un conjunto ordenado y finito de opera- 
ciones que permite hallar la solución de 
un problema. Algo que por el momento 
sigue confinado en el reino de la imagina- 
ción. 
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Página No Autorizada de Arthur C. Clarke 


*Qualquier tecnologia suficientemente avanzada es indismnguible de la magsa.* - Tercera ley de Clarke 
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Página No Autorizada de Arthur C. Clarke 


Pero yo creo que el mayor acierto de 
Sir Arthur - fue distinguido por Su Ma- 
jestad la Reina con este título en 1998 - 
no ha sido una predicción tecnológica, 
Lo que ha consagrado a 2001 odisea 
del Espacio como una gran obra del in- 


genio humano es el planteamiento de 
los problemas y las preguntas que in- 
quietan a la humanidad: ¿a dónde va- 
mos?, ¿de donde venimos? Unas pre- 
guntas que probablemente ni HAL po- 
dría contestar. mn 
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Vivir en el transbordador espacial. Por Vanessa Pizarro 
- alcielosite.com.ar/ 

Al y más allá 

Sitio Argentino sobre los viajes al Espacio. 

http://www.hq.nas: - 

331/x34_bg 

X-344 Program Background Information 

NR a ER O al 

X-34; La NASA presenta su de avión espacial 

NASA, Orbital Revise X-34 Testing Schedule 
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NASA Lewis Research Center 
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Shuttle Press Kit On Line 
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Learning to Live 
with the Pilot 
Retention 
Problem ! 


y 


Adam J. Hebert 
AIR FORCE Magazine. Ja- 
nuary 2001 





El grave problema de la re- 
tención de los pilotos de la 
Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos, se está centrando en 
aquellos que reúnen una ma- 
yor experiencia y cuya sustitu- 
ción es la más difícil de reali- 
zar, así en los últimos estu- 
dios la escasez se centraba 
en los pilotos de caza, estan- 
do un 20% por debajo de las 
necesidades operativas. 

Muchos son los factores 
que influyen en las dificulta- 
des de la retención, que van 
desde los familiares (cambios 
de destino, largas ausencias, 
destinos administrativos, etc.), 
hasta los puramente econó- 
micos, ya que la líneas aéreas 
se nutren fundamentalmente 
de pilotos militares puesto que 
en el fondo buscan personal 
altamente cualificado y con 
experiencia, a lo que suman 
altos honorarios y estabilidad. 

Muchos de estos factores 
se estudian en el artículo, el 
cual analiza el estudio realiza- 
da para la fuerza aérea por 
RAND, titulado “The Air Force 
Pilot Shortage: A Crisis for 
Operational Units?”. 

Uno de los puntos aborda- 
dos es si realmente es nece- 
sario que tanto personal alta- 
mente cualificado y con alta 
experiencia en vuelo sea des- 
tinado a labores administrati- 
vas (la USAF llega a un 16% 
de este personal en labores 
de no-vuelo). 

Algunas posibles solucio- 
nes son apuntadas a lo largo 
del artículo y otras ya han sido 
puestas en practica, como la 
nueva reestructuración, más 
racional, con la idea de recu- 
perar personal. 
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NH 90 
roduction run 
eads for 1200. 


Joris Janssen Lok 
Jane's International Defen- 
se Review. February 2001. 


El programa NH 90 iniciado 
a principios de los años 80 
por varios países de la OTAN 
para dotarse de un helicópte- 
ro transporte táctico medio 
empieza a concretarse. Así 
NH Industries (NHI), consor- 
cio formado por Eurocopter, 
Augusta y Stork Aerospa- 
ce/Fokker formalizó un MoU 
(Memorandum of Understan- 
ding) con Francia, Alemania, 
Italia y Holanda para la pro- 
ducción del 595 NH 90 en sus 
dos versiones principales, la 
TTH (Tactical Transport Heli- 
copter) y la NFH (NATO FFri- 
gate Helicopter), las cuales 
deberán estar operativas en 
los años 2004 y 2005 respec- 
tivamente. 

La venta de este nuevo he- 
licóptero según los estudios 
de mercado elaborados por 
NHI podrían elevarse hasta 
las 1200 unidades, teniendo 
en cuenta que ya se han inte- 
resado países como Omán, 
Singapur, Bélgica, Canadá y 
el Reino Unido. 

En el artículo se describen 
las diferentes fases del pro- 
grama (el primer vuelo se 
efectuó el 18 de diciembre de 
1995); los requerimientos del 
mismo según cada país (en la 
versión naval, por ejemplo, se 
han tenido que tener presen- 
tes las dimensiones de los 
hangares de las fragatas don- 
de se espera que estén ubica- 
dos), Alemania además inclu- 
ye en su pedido una variante 
para misiones CSAR (Combat 
Search and Rescue); sus ca- 
racterísticas principales, etc. 
El diseño se efectúa con una 
esperanza de vida de 30 años 
o 10000 horas de vuelo. 
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Cinco años 
después de 
Dayton 


Revista de la OTAN. Invier- 
no 2000-2001. 


OTAN 


La conmemoración del 
quinto aniversario de la firma 
de los acuerdos de Dayton 
sirve a la revista de la OTAN, 
para hacer un estudio de la si- 
tuación en Bosnia-Herzegovi- 
na, con una serie de cuatro 
artículos: el primero de ellos 
analiza los cinco años de paz 
tras el silencio de las armas y 
sé evalúan las perspectivas 
de un proceso autosostenible 
(Gerald Knaus y Marcus Cox); 
el segundo recorre el escena- 
rio militar y analiza los progra- 
mas internacionales orienta- 
dos a construir una seguridad 
a largo plazo (David Light- 
burn); el tercero describe la 
reforma de los medios de co- 
municación, que empezó real- 
mente cuando los encargados 
de mantener la paz ocuparon 
los transmisores pertene- 
cientes a la televisión ser- 
bobosnia (Daniel Deluce); y el 
cuarto establece un debate 
entre dos analistas contestan- 
do a las preguntas ¿ayudaría 
o perjudicaría a Bosnia volver 
a redactar el Acuerdo de Day- 
ton? ¿Cómo hacerlo? (Tony 
Borden y Daniel Serwer). 

Como dice Lord Robertson, 
Secretario General de la 
OTAN, en el prólogo: *... en 
estos cinco años desde el pri- 
mer despliegue de la fuerza li- 
derada por la OTAN en Bos- 
nia, mucho ha cambiado a 
mejor, y las hostilidades no se 
reiniciaron. Pero cuando en- 
tramos en el siglo XXI, las res- 
puestas a complejos proble- 
mas a largo plazo han demos- 
trado ser algunas veces 
engañosas, y cada vez resulta 
más importante analizarlos 
abiertamente, a fin de encon- 
trar soluciones verdaderas”. 
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Stealth Retains 
Value, but lts 
Monopoly 
Wanes/Counterst 
ealth Tackles 
U.S. Aerial 
Dominance 





David A. Fulghum 

Aviation Week 8 Space 
Technology. February 5, 
2001. 





En el diseño de los nuevos 
sistemas de armas, la capaci- 
dad “stealth”, está dejando de 
ser prioritaria, pasando a ser 
una más de las características 
requeridas en los mismos. Los 
dos artículos nos describen di- 
ferentes situaciones que se es- 
tán produciendo en la actuali- 
dad, así como estudios enca- 
minados por una parte a 
incrementar la capacidad “ste- 
alh” y por otra a contrarrestar- 
la. 

Como dice uno de los exper- 
tos en el tema, conocer acerca 
de esta capacidad es relativa- 
mente sencillo, pero cómo 
contrarrestarla no lo es tanto, 
ya que es realmente complica- 
do si no se conoce casi exac- 
tamente la forma del diseño y 
las características de los mate- 
riales con que se ha construi- 
do. 

Dos posibles opciones para 
intensificar esta capacidad 
pueden ser: una, el añadir a 
las superficies materiales mag- 
néticos que absorban las se- 
ñales del radar; otra, el aplicar 
capas que conduzcan corrien- 
tes eléctricas que puedan inte- 
rrumpir o alterar la detección; 
estos son algunos de los pro- 
yectos actualmente en estudio. 

Por otro lado, el encontrar 
medidas que puedan contra- 
rrestar esta capacidad se está 
convirtiendo en prioritaria para 
poder hacer frente a misiles 
balísticos y vehículos no tripu- 
lados, con dicha capacidad, y 
que pueden estar operando en 
breve. 
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¿sabías que..? 


+ ha sido creado el guión y estandarte de Su Alteza Real el Príncipe de Asturias y modificado el Reglamento de 
Banderas y Estandartes, Guiones, Insignias y Distintivos? (Real Decreto 284/2001, de 16 de marzo. BOD núm. 57, de 21 
de marzo de 2001. 


e en diversos estudios de opinión efectuados en los últimos años, se observa una evolución favorable de la 
- 1magen de las Fuerzas Armadas? 

En alguno de ellos las Fuerzas Armadas, en una comparación con otras doce instituciones de importancia de 

nuestro país, aparecen valoradas al mismo nivel que el Defensor del Pueblo y el gobierno autónomo de cada 

comunidad y supera a otras nueve instituciones (Revista Española de Defensa núm. 157, marzo de 2001). 


e el Instituto Universitario “General Gutiérrez Mellado” ha convocado la concesión de ayudas a acuerdos de 

investigación”? 

Los campos de investigación son: Sociología, Ciencia Política, Derecho y Teoría Jurídica, Relaciones Internacionales, 
Educación y Formación e Historia; contemplando no sólo aspectos militares o de defensa, sino también otros que 

están en el origen de guerras y conflictos. 

El plazo para la presentación de solicitudes termina el día 15 de mayo. (Resolución 140/06507/01. BODnúm. 68, de 5 

de abril de 2001) 


e el subsecretario de Defensa ha delegado en el subdirector general de Régimen Interior del Ministerio sus 
competencias en materia de contratación de personal laboral para el Organo Central? (Resolución 68/2001, de 27 de 
- marzo. BOD núm. 71, de 10 de abril de 2001). 


e el Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas acortará, desde los diez años inicialmente previstos, a 
seis el periodo para la enajenación de las viviendas militares que no estén declaradas de interés? 

Entre los años 2001 y 2003 se pondrán a la venta 6.533 viviendas, de ellas 2664 en Madrid (Revista Española 
de Defensa núm. 155, enero 2001). 


e el ministro de Defensa presentó en el Congreso una serie de iniciativas para favorecer la integración del personal 
femenino en las Fuerzas Armadas? 

Entre otras medidas destinadas a hacer compatible la vida privada y profesional de las mujeres militares, se 

preven, por ejemplo, para protección de la maternidad, el establecimiento de guarderías concertadas y prioridad 

para elegir destino no operativo en periodo de lactancia (Revista Española de Defensa núm. 157, marzo de 2001) 


e el Ministerio de Defensa ha decidido dedicar la celebración del Día de las Fuerzas Armadas de este año 2001 a 
todos los españoles que han cumplido la “mili”? 

El homenaje se materializará en un monumento que se situará en el Paseo Marítimo de Alicante, ciudad en la que 
se celebrará el acto central del Día de las Fuerzas Armadas (Revista Española de Defensa núm. 157, marzo de 2001). 


e el Gobierno aprobará en los próximos meses un nuevo Reglamento de Retribuciones adaptado a las 
necesidades de unas Fuerzas Armadas plenamente profesionales? 

se trata de mejorar los ingresos de soldados y marineros, equiparando sus sueldos a los de los funcionarios 
civiles de la Administración del Estado y fijando un salario más competitivo con el que actualmente ofrece el 
mercado laboral (Revista Española de Defensa núm. 156, febrero de 2001). 


e ha sido publicada la concesión de Ayudas para la Vivienda incluidas en el Plan de Acción Social del 
Personal Civil del Ministerio de Defensa para el año 2000? (Orden 432/05704/2001, de 9 de marzo. BOD núm. 60, 
de 26 de marzo de 2001). 


e ha sido aprobada una nueva regulación del uso de la Tarjeta de Asistencia Sanitaria? (Orden Ministerial núm. 
55/2001, de 16 de marzo. BOD núm. 61, de 27 de marzo de 2001). 


e ha sido publicado el Calendario General de Competiciones Deportivas Militares en que participarán Equipos 
Nacionales Militares, según acuerdo de el Consejo Superior de Educación Física y Deportes de las Fuerzas Armadas? — 
El Torneo Internacional Militar de Pentathlón Aéreo se celebró en Noensaregt (Holanda) entre los días 25 y 29 de 
abril, y el Campeonato Mundial Militar se celebrará en Ronneby (Suecia) entre los días 16 y 24 de agosto 
(Resolución 440/06545/01 BOD núm. 69, de 6 de abril de 2001). 


+ han sido convocadas las ayudas del Plan de Acción Social del Personal Civil del Ministerio de Defensa para 2001? 
(BOD núm. 72, de 11 de abril de 2001). 


e por Orden del Ministerio de Defensa se aprueban y anulan para las Fuerzas Armadas determinadas normás 
militares y se anula el carácter de obligado cumplimiento de determinadas normas civiles españolas (UNE). (Orden 
70/2001, de 29 de marzo. BOD núm. 75, de 17 de abril de 2001). 
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DESCUBRIR LAS AERONA- 
VES. Iñaki Ascacibar. Volumen 
de 159 páginas de 17x24 cm. 
Colección Descubrir. Edita y dis- 
tribuye Centro de Documentación 
y Publicaciones de AENA. C/. 
Peonías 2. 28042 Madrid. 


Un nuevo título de la Colección 
Descubrir, encomiable esfuerzo 
que hace AENA en pro de la difu- 
sión de la cultura aeronáutica, En 
el libro que nos ocupa, la simplifi- 
cación o los fines puramente di- 
vulgativos han hecho un flaco fa- 
vor al conocimiento de estos te- 
mas en nuestra sociedad, puesto 
que no se puede publicar una 
historia de las aeronaves, o más 
bien de la aeronáutica, sin hacer 
prácticamente ninguna mención 
a la contribución española a la 


misma. Parece que para el Autor 


no existen el primer bombardeo 
aéreo de la historia que realizó la 
Aviación Militar española en la 
Guerra del Riff en 1913, ni tam- 
poco los vuelos sobre el Atlántico 
Sur de Franco, Ruiz de Alda y 
Rada, ni los de Jiménez e Igle- 
sias, o de Barberán y Collar. Ni 
siquiera se menciona la Guerra 
Aérea de España, 1936/39, don- 
de se experimentaron aeronaves, 
tripulaciones y tácticas aéreas en 
ambos bandos, etc. La parte his- 
tórica de esta obra está muy bien 
relatada, pero el contenido puede 
ser bueno para norteamericanos, 
ingleses, franceses o alemanes, 
pero no para españoles. Pero co- 
mo no todo va ser negativo, el 
resto de la obra está bien cons- 
truido y organizado, y las ilustra- 
ciones son de excelente calidad. 
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ESPAÑA EN LA NUEVA EU- 
ROPA. Benjamín Michavila, coor- 
dinador. Volumen de 474 páginas 
de 14,5x21,9 cm Colección Pa- 
peles de la Fundación, n* 59. Edi- 
ta Fundación para el Análisis y 
los Estudios Sociales. C/. Veláz- 
quez, 29. 28001 Madrid. 


Lo ha dicho S.M. el Rey *...no- 
sotros mismos no nos creemos 
aquí, el buen nombre que tiene 
España fuera, ... y como se la 
considera”. Son palabras que ex- 
presan claramente la situación de 
nuestra Patria en el concierto de 
naciones que han iniciado un 





España en la nueva Europa 





nuevo siglo y milenio. Uno de los 
pilares en los que se asienta 
nuestra presencia exterior es la 
pertenencia de hecho y de dere- 
cho a Europa. En el volumen co- 
mentado se analizan diversos as- 
pectos de nuestra presencia eu- 
ropea. La geopolítica, la 
sociología, el debate constitucio- 
nal, la dimensión política de la 
Unión, la visión económica, o la 
seguridad y defensa, son entre 
otros, los temas de análisis reali- 
zados por diversos autores, con 
un punto de mira común: la nue- 
va Europa y la presencia de Es- 
paña en ella, que es algo tangible 














e irreversible, tal como se pone 


de manifiesto en esta excelente 

publicación. 
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RACIONALIDAD DE LA GUE- 

RRA. BORRADOR PARA UNA 

CRITICA DE LA RAZON BEL]- 

CA. José García Caneiro. Volu- 


men de 166 páginas de 13,5x21 


cm. Editorial Biblioteca Nueva, 


S.L. C/. Almagro, 38. 28010 Ma- 


drid. 


Se trata de una obra de ensa- 
yo acerca de la guerra, o más 
bien sobre la teoría de la guerra 
de Clausewitz, introduciendo pa- 
ra ello métodos puramente filosó- 
ficos, a pesar de que la obra del 
tratadista militar prusiano no sea 
precisamente filosófica, por muy 
racional que parezca o sea. El 
volumen está organizado en un 
Prefacio y cinco partes, la última 
de las cuales está dedicada a las 
conclusiones, (si las hubiera se- 
gún el propio autor), en las cua- 
les establece la irracionalidad de 
la guerra, aserto del que es muy 
fácil estar totalmente convenci- 
dos, si bien se abren otros inte- 
rrogantes sobre los que se podrí- 
an seguir ensayando o filosofan- 
do. No es un libro fácil de leer 
para los no iniciados en filosofía, 
aunque se trate de un análisis ló- 
gico, riguroso y comprometido 
acerca de unas teorías tan cono- 
cidas como las de Clausewitz. 


é 6 da Cansiro 
La racionalidad del ue 


Borrador para una crítica de la razón bélica 





TEMAS SOBRE EL VINO. 2* 
Edición revisada. Carlos Andrés. 
Volumen de 280 páginas de 
15,5x24 cm. Enotría Ediciones. 
Distribuidor POPY WINE, S.A TIf 
915442253. 


Tal como aparece en la porta- 
da, este libro es un verdadero 
manual vitivinícola para el aficio- 
nado al conocimiento de todo lo 
relacionado con este tema. Com- 
prende cinco grandes apartados 
que contienen 43 capítulos o te- 
mas monográficos sobre diferen- 




















tes aspectos del vino. Desde la 
vid y la viña, hasta un glosario de 
palabras relacionadas con el vi- 
no, pasando por variedades del 
fruto, elaboración de los diferen- 
tes tipos, crianza en barril y en 
botella, la cata, la relación de vi- 
nos y comidas etc. La exposición 
de los temas es amena y se lee 
con bastante facilidad. Todos los 
capítulos están glosados con alu- 
sivas citas ¡ilustres que animan a 
la lectura. En resumen, todo so- 
bre el vino, escrito con devoción 
y conocimiento. 





AYUDAS A LA NAVEGACION 
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El mayor mérito de este libro 
es haber reunido, en un solo tex- 
to, información que generalmente 
se encuentra muy dispersa en 
distintos manuales y libros de te- 
oría. Su organización responde 
perfectamente a un programa 
ideal sobre los conocimientos 


que debe poseer un piloto sobre 








las Ayudas a la Navegación. In- 


cluye tanto las instalaciones ba- 
sadas en la superficie, como las 
que emiten señales radioeléctri- 
cas emitidas desde satélites artifi- 
ciales. También contiene la des- 
cripción de los equipos de a bor- 
do, entre los que se encuentran 
los inerciales y los radáricos más 
avanzados, además de los siste- 
mas de aproximación instrumen- 
tal, como ILS y MLS. Puede que 
nos encontremos frente a un libro 
de texto o consulta para muchas 
generaciones futuras de aviado- 
res. 
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